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Die Geschichte des Eisenbahn -Geleises. 

Zweite Hälfte. 



•Was man erfahren, soll man bewahren.« 



IL Besondere Gescliiclite der Geleise-Systeme. 



Holzeinzelschwellen - Systeme. 



Frühestes 
Vorkommen 

(1789).! 



Bei den ältesten freitragenden gusseisernen Schienen mit Hochstegprofil 
kamen in England schon um das Jahr 1790 zuweilen Holzklötze von ungefähr qua- 
dratischer Grundfläche als Einz elsch wellen zur Anwendung, und zwar lagen dieselben 
unter den Stößen, vereinzelt auch an den Zwischenstellen ^ der 3 — 6' ,914,4 mm 
— 1,829 ^) langen Schienen Tig. 895 — 899) in Abständen von 2 — 3' ^609,6—914,4 mm) '. 




Englische Bahnen (um 1790) 




Englische Bahnen (um 1790) 



Man verwendete solche Schwellen bis in das zweite Jahrzehnt des neunzehnten 
Jahrhunderts vorzugsweise auf frisch aufgeschütteten Dämmen, wenigstens so lange, bis 
diese sich gesetzt hatten, anstatt der Steinunterlagen ^. 



'•Nicholas Wood. A practical Treatise on Railroads. London 1825, S. 47. 
2 Ritchie-Hartmann. Handbuch des Eisenbahnwesens. Weimar 1847. S. 18. 
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Englische Bahnen (um 1790) 
1 : 10. 



898. 




Englische Bahnen (um 1790) 
I : ao. 



899. 



Englische Bahnen (um 3790) 
I : 100. 



Quadratisch geformte 
Holzblöcke bildeten bei einem 
Theil der 1825 eröffneten ersten 
Lokomotiveisenbahn Stock- 
ton-Darlington die Unter- 
schwellung für gusseiserne Fisch- 
bauch-Schienen , wobei Stühle 
aus Gusseisen die Befestigung 
der Schienen auf den Schwellen 
vermittelten (Fig. 900, 901). 



900. 




Stockton -Darlington (1825) 
I : 10. 



Stockton -Darlington (1825) 
I : »o. 



Stockton- 
Darlington 

(1825). 




25* 
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Jsmaioap* 
Brooklyn 

(1835). 



Einer wesentlich anderen Form hölzerner Einzelschwellen begegnen wir auf 
der im Jahre 1835 eröffneten amerikanischen Bahn von Jamaica nach Brooklyn. 
Man benutzte dort zur Unterstützung der Schienen aufrecht stehende Holzstämme, welche 
300 mm Durchmesser und i m Höhe hatten, und von Mitte zu Mitte je i m von ein- 
ander abstanden. Diese Holzstämme ruhten mit ihrem dicken Ende auf dem natür- 
lichen Boden und waren ringsum durch Feststampfen des sie umgebenden Erdreichs in 
ihrer Stellung nach Möglichkeit gesichert; eine Flacheisenstange vermittelte den Ver- 
band jedes zweiten Paares. Die Kopfenden der Blöcke waren zum Schutz gegen die 
Einwirkungen der Witterung mit einer wasserdichten Masse übergössen (Fig. 902). 




Jamaica - Brooklyn (1835) 



Camden- 
Amboy-Bahn 

(1837). 



Ponillet. 

Platten- 
schwellcn 
. (X850). 



Zu den Schwellen wurden verschiedene Holzarten verwendet : Akazien, Lärchen, Weiß- 
eichen, Fichten und Kastanien ^ Die Schienen stimmten in ihren : Querschnitten mit 
den auf der Camden-Amboy-Bahn zuerst verlegten Stevens'schen Breitfußschienen 
überein. Ihre Befestigung erfolgte durch Hakennägel. 

Auf der Camden-Amboy-Bahn kamen im Jahre 1837, ^^t» ^^ ^^s Geleise 
über sumpfigen Wiesengrund führte, aufrecht stehende Holzeinzelschwellen vor, welche 
unten zugespitzt und oben durch Eisenbänder gegen Spalten geschützt waren 

(Fig. 903)'. 

Mehrere französische Eisenbahnen, namentlich diejenige von Paris nach 
Chartres und die Pariser Verbindungsbahn versuchten im Anfange der fünf- 
ziger Jahre einen Eisenbahn -Oberbau mit hölzernen Plattenschwellen von 
Pouillet. Zwei in der Grundfläche quadratische oder rechteckige Platten von meist 
60 mm Dicke, 568 — 600 mm Länge und 365 mm Breite, aus einem oder aus zwei 
Brettern bestehend, bildeten die eigentlichen Unterstützungen der Schiene; die paar- 



* Poussin-Lehritter. Amerikanische Eisenbahnen. Regensburg 1837, S. 29. 

2 Watkins. Transactions of the American Society of Civil Engineers. New-Vork 1890, S. 221. 
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Camden - Amboy (1837) 
z : ao. 



weise einander im Geleise gegenüber liegen- 
den Platten waren durch rechteckig behauene 
eichene Querhölzer von 190 mm Breite und 
70 mm Stärke verbunden. Die Schienen 
von Doppelkopfform waren in gusseisernen 
Stühlen durch Holzkeile befestigt; Schrau- 
benbolzen bewirkten die Verbindung der 
Stühle mit den Querhölzern und den Grund- 
platten (Fig. 904, 905, 906). 

905. 



904. 




Pouillet. Franzosische Bahnen (1850) 
z : 10. 




Pouillet. Französische Bahnen (1850) 



Auch auf anderen französischen Bahnen, so auf der Westbahn, der Ost- 
bahn und der Nordbahn, wurden Versuche mit dieser Geleise-Konstruktion angestellt. 
Insbesondere auf der Ostbahn wollte man in siebenjährigem Betriebe die Beobachtung 
gemacht haben, dass sich das Pouillet^sche System, wenn eine beträchtliche Verstärkung 
der Grundplatten erfolge, vortheilhafter stelle, als der gewöhnliche Querschwellen-Ober- 
bau mit Stuhlschienen. Es zeigte sich indessen, dass das Unterstopfen der Tafeln seine 
Schwierigkeiten hatte, und dass die zu geringe Stabilität des ganzen Oberbaues, sowie 
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Pouillet. Französische Bahnen (1850) 



Badische 
Stastibahn 

(1854). 



Haber. 

Altholz- 

Schwellcn 

(i86a). 



die Unmöglichkeit, bei eintretender Abnutzung neue Einkappungen vorzunehmen, es 
räthlich erscheinen ließen, von weiteren Versuchen abzustehen. Diesen Standpunkt hielt 
man um so mehr für geboten, als vorgekommene . Entgleisungen die Zertrümmerung 
der dünnen Bohlen und Platten zur Folge gehabt hatten*. 

Auf der Badischen Staatsbahn sind im Jahre 1854 bei dem Umbau der 
ursprünglich mit 1,6 m Spur in Holzlangschwellen- Oberbau ausgeführten Linie von 
Mannheim nach Freiburg, zwischen Karlsruhe und Durlach, bei St. Ing- 
bert und an anderen Stellen, versuchsweise Holzeinzelschwellen auf Steinquadern ver- 
wendet worden. Dieselben bestanden aus 900 mm langen, 250 mm breiten und 170 mm 
dicken getheerten Stücken alter Holzlangschwellen; auch die Steinunterlagen von 
0,5 bis 0,6 qm Auflagerfläche, 300 bis 350 mm Höhe und mit einem 250 mm 
breiten, 100 mm tiefen scharfen Einschnitt zur Aufnahme der Holzstücke rührten von 
verlassenem Holzlangschwellen-Oberbau her, bei dem sie zur Unterstützung der Lang- 
schwellen gedient hatten. Die Breitfußschienen wurden durch Hakennägel auf den 
Holzeinzelschwellen festgehalten, während letztere ohne sonstige Befestigungsmittel in 
die Steinunterlagen eingeklemmt waren. Jede der 20 Fuß badisch (6 m) langen und 
37? 5 ^S P- ^ schweren Breitfußschienen erhielt vier Schwellen; an den Stößen war 
die Lage um 150 mm enger gewählt, als an den andern Stellen (Fig. 907, 908)'. 

Die Wahrnehmung, dass die Auswechselung abgängiger Holzquerschwellen fast 
durchweg in Folge nicht mehr genügender Stärkenverhältnisse bezw. wegen Zertrümmerung 
der Schwellen an den Schienenauf lagestellen nothwendig wurde, während der mittlere 
Theil noch verhältnissmäßig gesund blieb, veranlasste Hub er, Inspektor der fran- 
zösischen Nordbahn, anfangs der sechziger Jahre, die mittleren Stücke aus- 
gewechselter alter Holzquerschwellen dadurch für den Eisenbahn -Oberbau weiter als 
Schwellen verwendbar zu machen, dass er dieselben paarweise durch schmiedeeiserne 



1 Perdonnet. Trait^ dementaire des chemins de fer. Paris 1858, S. 511. — Hensinger. Handbuch 
für spezielle Eisenbahntechnik. I. Band, 4. Aufl. Leipzig 1877, S. 279. — Organ f. d. F. d. E. 1855, S. 66. 

2 Organ f. d. F. d. E. 1854, S. 136. — Goschler. Trait^ pratique. Paris 1865, I, S. 404. 
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Badische SUatsbahn (1854) 
1 : 5. 



908. 



Badische Staatsbahn (1854) 
I : 100. 



909. 




Huber. Französische Nordbahn (1862) 
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Bänder mit einander verkuppelte und dann genau wie beim Querschwellen- Oberbau 
verlegte* (Fig. 909). 

Andere Bahntechniker haben später diesen Gedanken weiter verfolgt. J. Gay da 
beschrieb im Jahre 1878 eine Reihe solcher Altholzschwellen-Systeme, die sich 
sämmtlich im Betrieb als unbefriedigend erwiesen hatten". 

Noch im Jahre 1882 versuchte der Sektions -Ingenieur Renson auf der 
Niederländischen Staatsbahn in ähnlicher Weise Altholzschwellen zu verwerthen. 
Er verband die beiden Einzelschwellen durch einen in der Mitte gebogenen flusseisemen 
Stab von U- förmigem Querschnitt derart, dass die Schwellen in die Neigung von i : 20 
zu liegen kamen und das U -Eisen nicht blos als Querverbindung, sondern zugleich 
auch als Unterlageblech für die Schienen diente (Fig. 910). Die auf der genannten 

910. 




Kenson. Niederländische Staatsbahn (1889) 
X : 9o. 



Bahn unter verschiedenen Verhältnissen angestellten Versuche sollen bei einem vier- 
jährigen Betriebe befriedigend ausgefallen sein^. 



» Couche. Voie des chemins de fer. 1868, S. 206. 
3 Post. Organ f. d. F. d. E. 1886, S. 60 f. 
3 Ebenda. S. 61. 



Holzlangschwellen - Systenfie. 



Früheitei 
Yorkommen. 



Holzlangschwellen mit Flachschienen. 

Als die Vorläufer der späteren Oberbau-Konstruktionen mit hölzernen Lang- 
schwellen und mit Schienen aus gewalztem Flacheisen sind die im Anfang 
des achtzehnten Jahrhunderts 
vielfach in Bergwerken ver- 
w^endetenHolzgestänge mit 
Eisenbeschlag anzusehen 
(Fig. 911) \ 

Während in England 
noch gegen Schluss des ge- 
nannten Jahrhunderts an die 
Stelle der Holzlangträger mit 
Eisenbeschlag vielfach guss- 
eiserne freitragende Schienen 
traten , welche durch Einzel - 
oder Querschwellen unterstützt 
werden konnten, und nach 

1800 kaum noch englische '^''^' 

Bahnen mit Langschwellen und Flachschienen ausgerüstet wurden, [J sah man sich in 
Amerika angesichts der hohen Eisenpreise und des Ueberflusses an starken Hölzern 
veranlasst, für die ersten dort erbauten Bahnen einen ausgiebigen Gebrauch von dem 
Holzlangschwellen-Oberbau zu machen. 

Die älteste mit Flachschienen versehene amerikanische Bahn, dieQuincy- Qnincy-Bahn 
Bahn vom Jahre 1826, hatte Holzlangschwellen, die auf steinernen Querschwellen als 
weiteren Unterstützungen ruhten. Die Holzlangschwellen waren 6" (152,4 mm) breit 
und 12" (304,8 mm) hoch; die Flachschienen besaßen eine Breite von 3" (76,2 mm) 




Englische Grubenbahnen (um 1700) 



(1826). 



Charles Tomlinson. Cyclopaedia of useftil Arts and Manufactures. London 1854, S. 544 f. 
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II. Besondere Geschichte der Geleise - Systeme. 



und eine Dicke von 7^" (6,35 mm); die steinernen Unterlagen befanden sich in Ent- 
fernungen von 8' (2,438 m) von einander (Fig. 912, 913). Das Geleise soll etwa 
25 Jahre lang ohne große Unterhaltungskosten dem Betriebe gedient haben'. 



912. 




Quincy-Bahn (1826) 
I : 20. 

913. 
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Quincy-Bahn (1826) 
I : 100. 



MineliUl- 

Schaylkm- 

Hayen 

(1830). 



Langschwellen aus Weißeichenholz, 4X7"(ioi,6Xi77,8 mm) im Querschnitt 
messend und in Abständen von 4' (1,219 m) auf weißeichenen Querschwellen ruhend, 
hatte die im Jahre 1829 begonnene und Mitte des folgenden Jahres eröffnete Minehill- 
Schuylkill-Havcn-Eisenbahn. Die Flachschienen waren lYa" (38,1 mm) breit 
und 7a " (12,7 mm) dick. Für die unmittelbare Auflagerung der Querschwellen 
waren drei in der Längsrichtung des Geleises gezogene Steinschotterbetten von 18" 
(457,2 mm) Tiefe und gleicher Breite vorgesehen (Fig. 914, 915)". 



914. 




Minehill -Schuylkill-Haven (1830) 
z : 20. 



» Ringwalt. The Transportation Systems in the United States. Philadelphia 1888, S. 69. 
2 Ebenda. 1889, S. 85. 
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Minehill -Schuylkill-Haven (1830) 
X : 100. 

In Holzart und Abmessungen von den amerikanischen Vorbildern verschieden 
war der Holzlangschwellen- Oberbau einer Strecke der 7,5 Meilen (56,9 km) langen 
österreichischen Bahn von Prag nach Pilsen, welche im Jahre 1830 für den Be- 
trieb mit Pferden eröffnet wurde. Kieferne und tannene Langschwellen von ver- 
schiedener Länge ruhten auf Querschwellen von gleicher Holzart und trugen die aus 
Flacheisen von 17 — 23 Ibs p. y (8,43 — 11,4 kg p. m) Gewicht bestehenden Fahr- 
schienen (Fig. 916) '. 



916. 








Prag-Pilien 

beiw. 
Prag-Lalina 

(.830). 



Prag -Pilsen (1830) 



Die Verwaltungen einer ganzen Reihe amerikanischer Bahnen, die im Jahre 1830 
begonnen und 1832 dem Betriebe übergeben wurden, darunter Newcastle-French- 
town, Albany-Schenectady, Schenectady-Utica und Schenectady-Sara- 
toga, unterstützten die auf sandigem Boden verlegten Holzlangschwellen in Abständen 
von 0,9 — I m durch Steine von 500 mm Länge und 300 mm Höhe und Breite. Die 
Steinschwellen lagen auf Steinschlag, welcher entweder in einzelne Löcher oder in fort- 
laufende Gräben von 750 mm Breite und Tiefe festgestampft war. Während die erste 

917. 




Ncwcastlc-Frenchtown (1832) 
i : 20. 



' Bürger. Die Eisenbahnen Deutschlands. Karlsruhe 1844, S. 67. — Monatsblatt des Großherzogl. 
Hessischen Gewerbevereins. Darmstadt 1847. — Organ f. d. F. d. E. 1847, S. 102. 



Newcastle- 
Frenclitowii 

(183a). 
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Badweii- 

Lins- 
Omanden 

(i83«). 



der genannten Bahnen durchweg Steinblöcke verwendetie, ohne für den Querverband der 
Schienenstränge Vorkehrungen zu treffen, ließen die übrigen Bahnen auf je vier Paar 
Steinblöcke eine hölzerne Querschwelle folgen, um dadurch das Geleise gegen Spur- 
veränderungen zu sichern. Die Bahnbalken aus Georgia- oder Norway- Fichtenholz 
saßen auf den Unterschwellen zwischen zwei kleinen gusseisernen Stühlchen; die 
Flachschienen von 57 mm Breite, 16 mm Dicke und 4,57 m Länge waren mittelst 
Nägel auf ersteren befestigt (Fig. 917, 918)*. 

918. 




Newcastlc-Frenchtown (1839) 
I : 100. 

Bevor noch die Bahn von Prag nach Lahna, welche lediglich für Güter- 
transport bestimmt war, in Angriff genommen wurde, hatte man für die erste öster- 
reichische Personen- und Güterbahn von Budweis nach Linz einen Oberbau aus 
Holzlangschwellen mit Flachschienen gewählt. Die Abmessungen der Langschwellen 
betrugen 6 X 7" (152,4 X 177,8 mm]; diejenigen der 13 Ibs p. y (6,45 kg 
p. m) schweren Schienen 9' (2,743 m) Länge, 2^1^ — 27a" (57>i5 — 63,5 mm) Breite 
und 72" (12,7 mm) Dicke. In Abständen von einem österreichischen Klafler 
(1,897 ^) unterstützten auf festgestampftem Steingestück liegende Querschwellen 
die Holzlangträger. Die Spurweite dieser Bahn betrug 42" österreichisch (1,1 m) 
(Fig. 919)». 

919. 




Budweis- Linz -Gmunden (183a) 
X : 20. 



Sfid-Caroiina- Auf der Südcarolina-Bahn und bei anderen nordamerikanischen Bahnen, 

(1832). w^ ^^^ ^^^ hinsichtlich der Unterschwellung der Schienen nach der Natur des Bodens 

richtete, kamen auf Thon und Sand, wenn nicht besondere Aufdämmungen nöthig 



1 Poussin-Lehritter. Amerikanische Eisenbahnen. Regensburg 1837, S. 51 u. 129. 
a Bürger. Die Eisenbahnen Deutschlands. Karlsruhe 1844, S. 69. — Großherzogl. Hessisches Ge- 
werbeblatt Darmstadt 1847. 
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erschienen, unter den Langschwellen von 250 X 150 mm Stärke Fichten-Querschwellen 
von 2,74 m Länge, 300 mm Höhe und 250 mm Breite in Abständen von 1,17 m von 
Mitte zu Mitte unmittelbar auf dem sorgfältig abgeglichenen gewachsenen Boden zur 
Verlegung. Die Bahnbalken oder Langschwellen ragten aus dem nachträglich auf- 
gefüllten Boden etwa zur Hälfte hervor (Fig. 920) '. 



920. 
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Sudcarolina -Bahn (1832) 
I : 90. 

Andere Abmessungen und sonstige Eigenthümlichkeiten weist der Holzlang- 
schwellen-Oberbau der anfangs der dreißiger Jahre eröffneten Columbia-Phila- 
delphia-Eisenbahn auf. Die Langschwellen aus dem Holz der gelben Kiefer (Yellow- 
pine) hergestellt, besaßen einen Querschnitt von 6" (152,4 mm) im Quadrat und die 
77a' (2,286 m) langen Querschwellen aus Kastanieneichen oder Weißeichen einen solchen 
Querschnitt von 7" (177,8 mm) im Quadrat. Keile aus Yellow-pine-Holz befestigten 
die Langschwellen auf den eingekappten Querschwellen. Letztere, in Entfernungen von 
4' (1,219 m) angeordnet, lagen auf Steinschlag, welcher in Quergruben von 8' (2,438 m) 
Länge, i' (304,8 mm) Breite und 16" (406,4 mm) Tiefe eingebracht war. 

Die eisernen Flachschienen, an deren Stößen sich eiserne Unterlagsplättchen 
befanden, waren 15' (4,572 m) lang, 2'/^" (57,15 mm) breit und Vs" (^5)88 mm) dick 
(Fig. 92I)^ 

921. 




Colnmbia- 
Philadelpliia 



Columbia - Philadelphia (1832) 



Die im Jahre 1832 eröffnete Newcastle-Frenchtown-Eisenbahn war in 
folgender Weise angelegt: Mit der Bahnlinie parallel waren Gräben von 450 mm Breite 



» Poussin-Lehritter. Amerikanische Eisenbahnen. Regensburg 1847, S. 196. 

a Ringwalt. The Transportation Systems in the United States. Philadelphia 1888, S. 84. 



Newcaitle- 
Frenclitowii 

(183a). 
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und 350 mm Tiefe ausgehoben und mit festgestampftem Steingerölle gefüllt. Auf diesen 
Steinbetten lagerten 250 mm breite und 100 mm dicke Langschwellen aus Hemlock- 
Holz als unterste Schwellenlage. Dann folgten, in Abständen von i m von Mitte zu 
Mitte, weißeichene Querschwellen, welche 2,28 m lang waren und 200 X 200 mm 
Querschnitt hatten. Den Schluss des Holzgerüstes bildeten 150 mm starke, in die Quer- 
schwellen eingelassene Langschwcllen aus Georgia-Fichtenholz. Unter den Stößen der 
4,67 m langen Flachschienen befanden sich eiserne Plättchen (Fig. 922)'. 








Ncwcastle - Frenchtown (1832) 
X : 20. 

Buffaio- Auf der Nebenstrecke Buffalo-Blackroad der Schenectady-Utica-Bahn 

Blackroad waren zwischen den Holzlangschwellenträgern Querbohlen in dichter Aufeinanderfolge 

eingeschaltet, um den in der Mitte des Geleises gehenden Pferden einen festen Weg 

zu schaffen (Fig. 923, 924)''. 

923. 




Buffalo-Blackroad (1834) 
I : 20. 



924. 




Buffalo-Blackroad (1834) 
I : ICO. 



» Poussin-Lehritter. Amerikanische Eisenbahnen. Regensburg 1837, S. 50. 

2 Poussin-Lehritter. Amerikanische Eisenbahnen. Regensburg 1837, S. 126. — Treuding. Sammlung 
von Zeichnungen. Hannover 1854, Taf. IX. 
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Die Querschwellen aus Rothzedern- und Akazienholz, welche den Fichtenlang- 
schwellen der Paterson-New-York-Eisenbahn in 0,91 m Abstand von Mitte zu 
Mitte als Unterstützung dienten, lagerten, wenigstens auf denjenigen Strecken, welche 
über Sumpfland führten, auf je einem Paar mit größeren Bruchsteinen gefüllten Gruben 
von 750 — 910 mm Tiefe und 450 mm Weite, (Fig. 925)*. 



Paterion- 
New-York 

(1835). 




Paterson - New-York (1835) 



Den Erbauern der auf ihrer ersten Theilstrecke Leipzig-Althen im Jahre 1837 
eröffneten Leipzig-Dresdener Bahn galt der Oberbau der einzigen damals bestehen- 
den deutschen Bahn Nürnberg -Fürth wegen deren geringer Ausdehnung und noch 
mangelnden Erfahrung nicht als verlässliches Vorbild, und sie waren daher anfänglich 
auf die Nachahmung englischer oder amerikanischer Einrichtungen angewiesen. Der 
von dem Eisenbahn- Komi t^ in Leipzig in einem Berichte aus dem Jahre 1834 ausge- 
sprochene Grundsatz, »dass es zunächst nicht so sehr auf die lange Dauer der Anlage, 
vielmehr auf Sicherstellung der Aktien durch Zahlung von möglichst hohen Dividenden 
ankomme«, veranlasste für die Strecke Leipzig-Wurzen die Wahl des billigen, so- 
genannten amerikanischen, Holzlangschwellen-Oberbaues, der allerdings nur auf Dämmen 
zur Verlegung gelangte. Die Flachschienen hatten a'/a" (63,5 mm) Breite und iVs" 
(28,6 mm) Dicke. Unter den Langschwellen waren in Abständen von 3' (914,4 mm) 
Holzquerschwellen untergezogen (Fig. 926 — 931). 

Gleich die ersten Lokomotivfahrten zwischen Leipzig und Althen zeigten eine 
so wenig genügende Widerstandsfähigkeit des gewählten Oberbausystems, dass man sich 
bei dem weiteren Ausbau der Bahn für die Anwendung einer weit stärkeren und trag- 
fähigeren Geleise-Konstruktion entschied. Bereits nach dreiundeinhalbjährigem Betriebe 
waren die hölzernen Langschwellen, obwohl nur Eichenholz für dieselben Verwendung 
gefunden hatte, vollständig verfault. 

Auch auf der Strecke Vienenburg-Harzburg der Braunschweig-Harz- 



Leipiig- 
Dresden 

(»837). 



Poussin-Lehritter. Amerikanische Eisenbahnen. Regensbiirg 1837, S. 40. 
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Leipzig -Dresden (1837) 
t : 5. 



929 




Leipzig -Dresden (1837) 
x: 5. 



Leipzig -Dresden (1837) 
I : 5. 



930- 




Leiptlg-Dreftdea iiij?j 
X :5. 





Leipzig - Dresden (1837) 
X : ao. 



Sayannah- 
Bahn 

('851). 




Leipzig -Dresden (1837) 
X : 100. 



93 *• burgerBahn, deren größere Hälfte von 

Braunschweig bis Wolfenbüttel am 28. No- 
vember 1838 dem Betriebe übergeben 
wurde, kamen Holzlangschwellen mit 
Flachschienen zur Verwendung. So lange 
auf dieser Bahn der Pferdebetrieb be- 
stand, bis 1843, blieben auch die Holz- 
langschwellen-Geleise bestehen; mit der 
Einführung von Lokomotiven jedoch 
wurden sie gegen einen Holzquerschwellen - Oberbau mit breitfüßigen Schienen aus- 
gewechselt \ 

Holzlangschwellen mit einer Art Flachschienen sind auch heute noch in Amerika 
in vereinzelten Fällen im Gebrauch, beispielsweise auf den im Jahre 1851 erbauten Ge- 
leisen der Central Railroad and Banking Co. of Georgia in Savannah. Die 
obere Innenkante der 230 mm breiten und 160 mm dicken Holzlangschwellen ist bei 
diesem Oberbau etwas abgeschrägt, so dass die Schienen mehr über der Mitte der 
Schwellen liegen. Die Schienen haben 727» mm Breite und 35 mm Höhe; der 
hintere Theil der Schiene ist dagegen nur 1 3 mm hoch , damit die Hakennägel mit 



» Bürger. Deutschlands Eisenbahnen. Karlsruhe 1844, S. 37U. 48. — Organ f. d. F. d.E. 1846, S. 58. — 
Großherzogl. Hessisches Gewerbeblatt. Darmstadt 1847. — Ulbricht. Geschichte der Königl. Sächsischen 
Staatseisenbahnen. Dresden 1889, S. 91. — Neumann - Ehrhardt. Erinnerungen an den Bau der Leipzig- 
Dresdener Eisenbahn. 1890, S. 27. 
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ihren Köpfen nicht über die 
Fahrkante hervorragen. An dem 
Schienenstoß, dessen Querfuge in 
der halben Breite der Fahrfläche 
um 15 mm verzahnt ist, befindet 
sich eine über den niedrigen 
Außenrand der Schiene fassende 
Krempelplatte, welche als Unter- 
lagsplatte und zugleich als Lasche 
dient. Als Unterstützung für die 
Langschwellen sind in Abständen 
von 600 mm von Mitte zu Mitte 
Holzquerschwellen angeordnet, von 
denen jedesmal die vierte, ent- 
sprechend dickere, mit Ein- 
kappungen versehen ist, in welche 
die Langschwellen eingepasst 
sind, wodurch die Spur des Ge- 
leises sicher gestellt werden soll. 
Das Querschnittsmaß der Quer- 
schwellen beträgt 300 X 150, 
bezw. 300 X 200 mm. Die Be- 
festigung der Langschwellen auf 
den Querschwellen ist mit hölzer- 
nen, zylindrischen Nägeln von 320 
mm Länge und 35 mm Durch- 
messer bewirkt (Fig. 932 — 935). 
934. 



932. 




Georgia- Centralbahn (1851) 
I : 5. 




Georgia- CentralbahQ'^.|i85s) 
x: 5. 

933. 




Georgia - Centralbahn (185X) 
1 :s. 



Der Verkehr über dieses Geleise beläuft sich auf durchschnittlich zwei Züge 
täglich in jeder Richtung; dabei sind schwere Lokomotiven und Güterwagen im 
Gebrauch, doch überschreitet die Fahrgeschwindigkeit nicht 20 miles (32,18 km) in 
der Stunde. Unfälle sollen selten vorkommen, wenn aufspringende Schienenenden 
(snakeheads) vermieden werden'. 



« Mittheilung des Generaldirektors M. S. Belknap der Central Railroad and Banking -Gesellschaft in 
Savannah vom 3. April 1889 an den Verfasser. — Katalog des Geleise -Museums. Stahlwerk Osnabrück. 
1890, II, No. 4. 

Haarmann, Eisenbahngeleise. I. 26 
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Baltimore- 
Washins^on 

(1833). 



Dablin- 
Kingitown 

(»835). 




Georgia - Centralbahn (1851) 
I : ao. 



Holzlangschwellen mit Stuhlschienen. 

Einen Oberbau mit doppelten Holzlangschwellen und Pilzschienen verwendete 
die Baltimore-Washington-Eisenbahn im Jahre 1833. Die Schwellenanordnung 
bei demselben stimmte im Wesentlichen mit derjenigen der Newcastle-French- 
town-Eisenbahn überein. Auf 450 mm breiten, 200 mm hohen Steinschotter- 
schichten lagerten die unteren 150 X 150 mm starken Holzlangträger, auf diesen 
1,920 m lange, 11 o mm im Quadrat starke Querschwellen in 0,91 m Abstand von 
einander; die oberen Langschwellen, welche die Stühle mit den Pilzschienen trugen 
und die gleiche Stärke hatten wie die untersten Schwellen, waren in die Querschwellen 
eingelassen (Fig. 936) *. 







Baltimore - Washington (1833) 



Auf der irischen Bahn von Dublin nach Kingstown benutzte man Mitte 
der dreißiger Jahre Holzlangschwellen als Unterstützung für Stuhlschienen. Letztere 
ruhten in gusseisernen Stühlen und auf gusseisernen Stützen in Entfernungen von i ' 
(304,8 mm) (Fig. 937, 938). 

Der Querschnitt der 8' (2,438 m) langen Holzlangschwellen betrug 13 X 6" 
(330,2X152,4 mm); die Schienenstöße waren gegen die Stöße der Langschwellen 



' Poussin-Lehritter. Amerikanische Eisenbahnen. Regensburg 1837, S. 60. 
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Dublin -Kingstown (1835) 




Dublin - Kingstown (1835) 
X : 5. 



versetzt. Ein Querverband des Geleises war hergestellt durch hölzerne Querriegel, die 
sich unter den Stößen der Holzlangschwellen, also in Abständen von 2,44 m, befanden, 
und deren Länge 7' 4" (2,235 m) betrug bei einem Querschnitt von 3" 6'" X 3" 6'" 
(88,9 X 88,9 mm) (Fig. 939) \ 




Dublin -Kingstown (1835) 
I : 20. 



» Keller. Konstraktion von Eisenbahnen. Karlsruhe 1842, Tat. 7. 



26* 
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Die Stuhlschienen auf der Dublin-King stow n-B ahn sind gegen 1840 durch 

Brückschienen ersetzt worden. 

W. B. AdamB. Holzlangschwellen , welche in eigenartiger Weise die Fahrschienen stützten, 

w t e Ige ^yj.jgj^ jj^j Jahre 1852 auf der Eastern-Counties- Bahn von W. B. Adams ver- 
Schwelle '' -^ 

(1852). sucht. Die zu beiden Seiten der 5" (127 mm) hohen Doppelkopfschiene vermittelst 

hölzerner Querbolzen befestigten Holzlangschwellen hatten eine Stärke von rund 7" 

(177,8 mm) im Quadrat (Fig. 940). 

940. 




Adams. Eastern - Counties - Bahn (1852) 
1 :s. 

Der Hauptvortheil dieses Oberbaues gegenüber demjenigen mit eintheiligen Holz- 
langschwellen sollte darin bestehen, dass die Auswechselung einer schadhaft gewordenen 
Schwelle besonders leicht vollzogen werden könnte; nicht minder wurde aber auch in 
der geringen Tiefe der Lagerung des Ganzen in der Bettung und der dadurch herbei- 
geführten Erleichterung der Entwässerung des Geleises ein Vortheil erblickt. Ferner 

941. 




Adams. Eastern- Counties -Bahn (1853) 
1 : 100. 



sah man es als einen Vorzug an, dass die Stöße der Langschwellen sowohl unter sich, 
als auch mit der Schiene versetzt werden konnten. Die Verbindung beider Fahrstränge 
erfolgte in Abständen von 12' (3,658 m) durch eiserne Stangen, welche, wie die Holz- 
bolzen, unter Anwendung von senkrecht stehenden Keilen befestigt waren (Fig. 941)' 



Holzlangschwellen mit Brückschienen. 

Oreat- Für die im Jahre 1835 von Brunei erbaute erste Strecke der Great- 

Weitern- Western-Bahn von London nach Maidenhead, auf welcher in einer Längte von 
Bahn ' ^ 

(1835). 227, Meilen (36,2 km) Holzlangschwellen-Oberbau mit Brückschienen zur 



Colbum-HoUey. The Permanent Way. New -York 1858, S. 64. 



Holzlangschwellen- Systeme. 



405 



Anwendung kam , hatte der Erbauer zur Erhöhung der Festigkeit des Gestänges es als 
zweckmäßig befunden, in Zwischenräumen 'von 15 — 18' (4,57 — 5,49 m) in den Unter- 
bau Pfähle aus Buchenholz eintreiben zu lassen, mit denen die Holzlangschwellen vermittelst 
hölzerner Querriegel verbunden wurden (Fig. 942, 943). Die Länge der Pföhle betrug 



942. 




Brunei. Great - Western - Bahn (1835) 
z : xoo. 




Brunei. Great- Western -Bahn (1835) 
I : 100. 



etwa 8 — 10' (2,438 — 
3,048 m); dabei war Sorge 
getragen, dass sie in Auf- 
schüttungen auf mehrere 
Fuß Tiefe in dem natür- 
lichen Boden Halt fanden. 
Der Kopf der mit den Holz- 
langschwellen durch zwei 

Querriegel verbundenen 
Pfähle stand mit der Kies- 
aufschüttung in gleicher 
Höhe. Die Maße der aus 
amerikanischem Fichtenholz 
hergestellten Langschwellen 
betrugen 15" (381 mm) 
Breite, 7" (177,8 mm) Höhe 
und 7' 2" (2,184 m) Länge. 
Schraubenbolzen mit Muttern 



944. 




Brunei. Great - Western - Bahn (1835) 
X : 5. 
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dienten zur Verbindung der Quer- und Langschwellen, sowie der Querschwellen mit den 
eingeschlagenen Pföhlen. 

Die Brückschienen von 44 Ibs p. y (21,82 kg p. m) und 1'//' (31, 75 ^^) 
Höhe, welche der Radflanschen wegen auf der Geleise- Innenseite durch versenkte 
Schrauben befestigt waren, ruhten nicht unmittelbar auf den Holzlangschwellen, hatten 
vielmehr eine Filz- und eine getheerte Ulmenholz-Unterlage, erstere von der Breite des 
Schienenfußes, letztere von 8" (203,2 mm) Breite mit einer Neigung von i : 20 (Fig. 
944» 945)- 




7m 



Brunei. Great- Western -Bahn (1835) 

I : 10. 



Bei dem weiteren Ausbau der Geleise der Great -Western -Bahn über Maiden- 
head hinaus verzichtete man auf eingeschlagene Pfähle, vermehrte dagegen die Zahl der 
Querschwellen, die dann allerdings geringere Abmessungen erhielten. 

Mitte der vierziger Jahre, als eine Verstärkung des Oberbaues nothwendig ge- 
worden war, erhielten die Langschwellen 5" {127 mm) Breite bei 9" (228,6 mm) Höhe 
und die Querschwellen, in Entfernungen von 9 — 10' (2,743 — 3,048 m) angeordnet, einen 
Querschnitt von 5X8" (127 — 203,2 mm). Eiserne Bänder und Schraubenbolzen stellten 
den Verband zwischen Lang- und Querschwellen her. Das Gewicht der Schienen war 
von 44 Ibs p. y (21,82 kg p. m) bis zum Jahre 1845 allmählich auf 55 Ibs, 62 Ibs und 
70 Ibs p. y (27,3 kg, 30,75 kg und 34,7 kg p. m) gesteigert worden, mit dem größeren 
Gewichte war auch die Höhe der Schienen gewachsen; aus diesem Grunde unterblieb 
bei den Verlegungen nach 1840 das Versenken der Schraubenköpfe auf der Innenseite 
des Geleises, auch beschränkte man unter Weglassung der Filzunterlage die Dicke der 
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Holzzwischenlage, derjenigen der eisernen Stoßplatten entsprechend, auf 7," (12,7 mm) 
(Fig. 946—949) \ 




947. 




Brunei. Great - Western - Bahn (1835) 
I : 10. 



Brunei. Great - Western - Bahn (1835) 
X :s. 
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Brunei. Great - Western - Bahn (1835) 
I : 20. 




Brunei. Great - Western - Bahn (1835) 
I : 100. 



In dieser Ausführung waren auf der Great- Western -Bahn im Jahre 1889 noch 
etwa 1 000 Meilen (1600 km) Holzlangschwellen-Oberbau im Betriebe'*. 

Ueber das Fahren auf diesem Holzlangschwellen -Oberbau wird günstig ge- 
urtheilt, die Bewegung der Wagen sei ruhiger und stetiger, als bei der Fahrt auf Holz- 
querschwellen-Oberbau ^ 

Das erste Geleise der im Jahre 1838 begonnenen und im folgenden Jahre dem Magdeburg- 
Betriebe übergebenen 16 Meilen (120 km) langen Bahn von Magdeburg nach (*x839).* 



» Ritchie-Hartmann. Handbuch des Eisenbahnwesens. Weimar 1847, S. 68. — Stahlwerk Osnabrück. 
Geleisemuseum. 

2 Mittheilung der Great- Westem-Bahn vom 10. Sept. 1889 an den Verfasser. 

3 W. H. Booth. Railroad Gazette. 1890, S. 559. 
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Ultter- 
Eitenbalm 

(X840). 



Bahnen in 
Kastaohntettt 

(1840). 



Leipzig hatte einen Oberbau aus 42 Ibs p. y (20,83 kg p. m) schweren Brück- 
schienen auf kiefernen Langschwellen und ebenfalls kiefernen Querschwellen, welche 
letztere ^^|^ (2,286 m) aus einander lagen. Die Stöße der durch Holzschrauben auf 
den Langschwellen befestigten Schienen waren mit gusseisernen Verbindungsstücken 
ausgerüstet. 

Dieser Oberbau verursachte gegenüber demjenigen des zweiten Geleises mit 
Stevens-Schienen auf Eichen-Querschwellen verhältnissmäßig hohe Reparaturkosten und 
war insbesondere schlecht zu entwässern. Nach vier Jahren waren die Langschwellen 
zum größten Theile verfault; man zog an ihrer Stelle unter den Brückschienen Quer- 
schwellen ein, die dann in 27«' (762 mm) Abstand auseinander zu liegen kamen*. 

Ein der Great -Western -Konstruktion ähnlicher Holzlangschwellen-Oberbau war 
derjenige auf der Ulster-Bahn zwischen Belfast und Portatown. Die Lang- 
schwellen dieses Ober- 
^^^' baues lagen nicht wage- 

recht, sondern in einer 
Neigung von i : 16 gegen 
die Innenseite des Ge- 
leises. In Entfernungen 
von 10 — 15' (3,048 — 
4,572 m) befanden sich 
Holzquerschwellen zur 
Verbindung der beiden 
Schienenstränge. Die 
Brückschienen von 53 Ibs 
p. y (26,3 kg p. m) Ge- 
wicht und von 15 — 20' 
(4,572—6,096 m) Länge 
ruhten unmittelbar auf 
den Langschwellen; ihre Befestigung war durch Vs" (i5>88 mm) starke und 5" (128 mm) 
lange Schrauben in Abständen von 16" (406,4 mm) bewirkt (Fig. 950)'. 

Auf mehreren Strecken einiger westlichen Bahnen des Staates Massachusetts 
in Nordamerika, welche um das Jahr 1840 erbaut wurden, kamen Holzlangschwellen 
mit Brückschienen zur Anwendung. Die durch Kyanisiren nach Möglichkeit gegen die 
Einflüsse der Witterung geschützten Langschwellen waren 15' (4,572 m) lang, 13 — 14" 
(330,2—355,6 mm) breit, 673—7" (165,1— 177,8 mm) hoch und mit Sorgfalt wagerecht 
auf der Bettung verlegt, nachdem diese vorher abgerammt und geglättet worden war. 
Um die Lauffläche der Schienen mit thunlichster Genauigkeit der konischen Radform 
anzupassen, ohne die Schienen in die Schwellenoberfläche einlassen, oder diese schräg 
gestalten zu müssen, gab man den schweißeisernen, 15' (4,572 m) langen Brückschienen 




Ulster -Eisenbahn (1840) 



» Bürger. Deutschlands Eisenbahnen. Karlsruhe 1844, S. 41. — Rössler. Organ f. d. F. d. E. 1846, 
S. 60. — Ebenda 1848, S. 28. 

2 Ritchie-Hartmann. Handbuch des Eisenbahnwesens. 1847, S. 68. 
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Massachusetts (1840) 
X :5. 



zwei in der Höhe verschiedene St^e. 
Der Schienenkopf hatte 2" (50,8 mm) 
Dicke, der Fuß insgesammt 6" (152,4 mm) 
Breite, und die Höhe der Schiene betrug 
lY/' (44,4s mm). Die FußQanschen be- 
saßen in Abständen von etwa 18" (457,2 
mm) Löcher zur Aufnahme der versetzt 
angeordneten Schrauben. Eiserne Quer- 
bänder an den Enden der 15' (4,572 m) 
langen Langschwellen sicherten die Spur- 
weite (Fig. 951). 

Auch andere Bahnen Nordamerikas 
versuchten den Holzlangschwellen-Oberbau in gleicher oder ähnlicher Ausführung, nicht 
ohne Verbesserungen dabei anzubringen; die Erfolge waren aber durchweg nicht be- 
friedigend \ 

Die Badische Staatsbahn von Mannheim nach Heidelberg und von 
Heidelberg über Karlsruhe und Offenburg bis zur schweizerischen Grenze, auf der 
ersten Strecke am 11. September 1840, auf der übrigen Linie in den Jahren 1843 
und 1844 dem Betriebe übergeben, wies in dem für ihre Geleise gewählten Lang- 
schwellen-Oberbau mit Brückschienen mancherlei Verschiedenheiten auf, je nachdem 
sich die Strecken auf Dämmen oder in Einschnitten befanden und es sich um die 
Erprobung einer oder der anderen Befestigungs- Methode der Schienen, besonders 
der Schienenenden, han- 
delte. Für die Bahn war 
eine Spurweite von 573' 
badisch (1,6 m) angenom- 
men worden. Die Lang- 
schwellen, 6" (180 mm) 
dick, 10" (300 mm) breit, 
und 15' (4,5 m) lang, 
waren von hölzernen Quer- 
schwellen in Abständen 
von 5' (1,5 m) unterstützt. 
Die Abmessungen der letz- 
teren betrugen 7' 9" (2,37 m) 
Länge, 4 Va" (US ^^) Höhe 
und 9 bezw. 12" (270 bezw. 
360 mm) Breite ; die breiteren 
Querschwellen lagen unter 

den Langschwellen-Stößen. Mannheim- Heidelberg (,840) 



Badiiohe 
Staatibahn 

(1840— 1844). 



952. 




» Ringwalt. The Transportation Systems in the United States. Philadelphia 1889, S. 87. 
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Die Verbindung der Lang- und Querschwellen mit einander stellten hölzerne Dübel 
von 12'" (36 mm) Querschnitt und 874" (247,5 ^^) Länge her (Fig. 952). 

Nach Befestigung der Langschwellen auf den Querschwellen wurde das ganze 
Geleise bis zur Schwellenoberkante verfüllt. Die Stöße der Langschwellen lagen, 
der beschriebenen Anordnung der Querschwellen entsprechend, einander gegen- 
über; die Stöße der 15' (4,5 m) langen Schienen waren mit denen der Langschwellen 
versetzt. 

Ohne Aenderung der sonstigen Geleise-Konstruktion waren in Einschnittstrecken 
zur Unterstützung der Langschwellen Steinquadern von 2X2' (600 X 600 mm) Grund- 
fläche und i' (300 mm) Stärke angeordnet. 

Um das Jahr 1850 wurden die Holzlangschwellen der Strecke Mannheim-Heidel- 
berg abwechselnd mit Holzquerschwellen und Quadersteinen unterstützt*. 

Die Brückschienen von 4,8" (144 mm) Breite, 2" (60 mm) Höhe und einem 
Gewicht von 45 Ibs p. y (22,32 kg p. m) waren mit gezackten Hakennägeln auf 
den Holzlangschwellen befestigt. Eine Schienenneigung war nicht vorgesehen. An 
den Stößen befanden sich eigenthümlich geformte gusseiserne Sättel, welche die 
Höhlung der Brückschienen ausfüllten und durch einen angegossenen, 2'" (6 mm) 
breiten Querrand in der Mitte die Längsverschiebung der Schienen verhinderten, zu- 
gleich die Stoßfuge um dieses Maß vergrößernd (Fig. 953, 954, 955). 

954. 
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Mannheim - Heidelberg (X840) 
I : 10. 



Mannheim -Heidelberg (1840) 
I : s. 




Mannhelm - Heidelberg (1840) 
1: 5. 



Dass diese Stoßverbindung sich nicht lange bewährte, geht aus den nach 
kürzester Frist getroffenen Abänderungen hervor. 



* Treiiding. Sammlung von Zeichnungen aus dem Gebiete des Eisenbahnbaues. Hannover 1854, 
Taf. VlII, Fig. 46. 
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Man befestigte später Sättel von besonderer Form mittelst zweier Nägel, nicht 
wie vordem innerhalb der Schienen, sondern außerhalb, und ordnete die Stoßrippen, 



liiiiiiiN-üiiiiirrtev-.. 
■ \ 
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Heidelberg - Offenburg (1843) 
I : 5- 



Heidelberg- Offenburg (1843) 
1 : 10. 




Heidelberg -Offenburg (1843) 
I : 5- 
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welche die Längswanderungen zu verhüten be- 
stimmt waren, unten an, so dass die Schienenfüße 
gegen sie anstießen; dabei erfolgte die Ausfüllung 
der Schienenhöhlung durch ein 2" 9'" (87 mm) 
langes Holzfutterstück. Die Grundplatte dieses Stoß- 
sattels war um den Betrag ihrer Dicke von Ya" 
(15 mm) in die Holzlangschwelle eingelassen (Fig. 
956—958) \ 

Eine weitere Abänderung in der Stoßaus- 
rüstung bestand in der Anwendung einer gedrunge- 
nen gusseisernen Unterlagsplatte von 1 50 mm Breite und 65 mm 
Länge mit einer mittleren in die Höhlung der Schienen ragen- 
den Leiste und zwei seitlichen Ansätzen, gegen welche die 
entsprechend abgeeckten Schienenfüße stießen, um Längs- 
wanderungen der Schienen zu verhüten (Fig. 959)''. 

Als es sich um die Verlängerung der Bahnlinie über 
Offenburg hinaus handelte, verwarf man in Folge der zahl- 
reich vorgekommenen Brüche auch bei diesen Stoßvorkehrungen 

das Gusseisen und ging dazu über, schmiedeeiserne Stoßplatten mit Deckplättchen 
und Schraubenbolzen für die Befestigung der Schienenenden zu verwenden. Die 
Schienenfüße besaßen zur Verhütung des Wanderns an den Stellen, wo Befestigungs- 
bolzen durchgezogen waren, Einklinkungen (Fig. 960, 961). 

Bei der Anlage des zweiten Geleises wählte man Breitfußschienen, da man mit 
diesen einen besseren Oberbau zu erzielen hoffte^. 




Heidelberg - Offenburg (1848) 



' Keller. Konstruktion von Eisenbahnen. 1842, Taf. 14 — 19. 

2 Organ f. d. F. d. E. 1848, II, Fig. 21. 

3 Couche. Voie des chemins de fer. Paris 1867, S. 143. 
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Berlin-Frank- 
furt a. 0. 

(184a). 




Holländisclie 

Bhein- 

Eitenbahn 

(184a). 



961. 
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V... 
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OfTenburg - Basel 
(1848) 
X :5. 



Offenburg -Basel (1848) 

Die Konstruktion des Oberbaues der Berlin-Frank- 
furter Bahn vom Jahre 1842 war insofern eigenartig, als 
die 45 Ibs p. y (22,32 kg p. m) schweren Schienen, welche 
auf Langschwellen von Kiefernholz lagerten , durch eine bis 
dahin ungewöhnliche Art von Bolzen mit konischen, in die 
nach unten sich verjüngende Höhlung der Schiene eingescho- 
benen Köpfen auf den Schwellen befestigt waren (Fig. 962) \ 
Im Querschnitt maßen die Langschwellen 6" (156,93 mm) Höhe 
und 7" (183 mm) Breite. Die in Entfernungen von 4 zu 4' 
(1,255 zu 1,255 "^) untergezogenen Querschwellen, auf denen 
Holzkeile die Längsschwellen festhielten, hatten 13 — 18" 
(340 bis 470,8 mm) Stärke. 

Bereits in den ersten vier Betriebsjahren stellte es sich 
heraus, dass die gewählte Art der Schienenbefestigung bei vorkommenden Auswechse- 
lungen von Schienen große Schwierigkeiten mit sich brachte, weshalb man denn auch 
später von dieser Anordnung wieder Abstand nahm'*. 

Auf einer 27, Meilen (18,83 ^^) langen Strecke derselben Bahn dienten schwerere 
Brückschienen, direkt durch Querschwellen unterstützt, zur Bildung der Fahrgestänge. 
Ein auf der holländischen Rhein-Eisenbahn um das Jahr 1842 zwischen 
Amsterdam und Arnheim eingelegter HoMangschwellen-Oberbau mit Brückschienen 
hatte eine Befestigung der Schienen mittelst durchgesteckter Schraubenbolzen. Um 
beim Anziehen des Bolzens ein Mitdrehen der Schraubenmutter zu verhindern, erhielt 
letztere scharf in das Holz eindringende Spitzen. 

Die tannenen Holzlangschwellen, 20 cm dick, 23 cm breit, lagen auf 3 m 
langen, 15 cm dicken und 30 cm breiten Querschwellen, in die sie eingelassen und mit 
denen sie durch Holzkeile verbunden waren. Die Spurweite dieser, wie auch anderer 



Berlin - fVankfurt a. O. (1842) 
X :5. 



» Bürger. Deutschlands Eisenbahnen. Karlsruhe 1844, S. 61. — Organ f. d. F. d. E. 1848, S. 37. 
2 Rössler. Organ f. d. F. d. E. 1846, S. 63. 
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damaliger holländischer und belgischer Bahnen belief sich auf 7' 57»" engl. 
(2,273 m) \ 

An den Stößen der Brückschienen brachte die holländische Bahn auf der 
Strecke Haarlem-Leiden einen schmiedeeisernen Bügel von LJ-Form mit Boden- 





Holländische Rhein -Eisenbahn (1849) 

platte an, dessen mittlerer wagerechter Theil 
in die Höhlung der Schienenenden passte. 
Vermöge seiner plattenfbrmigen Erweiterung 
nach den Seiten hin diente derselbe dem 
Schienenstoß zugleich als Lasche und als 
Unterlagsplatte, während die beiden lothrechten 
zugespitzten Theile mit gezackten Rändern in 
die Langschwellen eingriffen (Fig. 963)'. 
Ein Holzlangschwellen -Oberbau mit Brückschienen und einer zweifachen Lage 
von Langschwellen fand sich im Jahre 1845 ^"f der Baltimore-Ohio-Bahn vor. Die 
Schwellen bestanden aus amerikanischem Weißfichtenholz, hatten 20' (6,096 m) Länge, 
4Ya" (iM)3 "^™) Dicke und 8" (203,2 mm) Breite und waren in Entfernungen von 
5' (1,524 m) in Querschwellen aus Akazienholz von 47«" (ii4»3 nin^) Dicke, 6" 
(152,4 mm) Breite und 7' (2,134 m) Länge eingelassen, außerdem aber zwischen je 
zwei Querschwellen durch 3" (76,2 mm) dicke, 6" (152,4 mm) breite und i ' (304,8 mm) 
lange Holzklötze unterstützt. Die Grundschwellen hatten 10" (254 mm) Breite, 3" 
(76,2 mm) Dicke und 20' (6,096 m) Länge. Eichene Dübel von i'//' (3i)75 mm) 
Durchmesser stellten den Verband der drei Schwellenlagen her. Sämmtliche Stöße 
der Langschwellen und der Schienen waren zu einander versetzt. Die Schienen wurden 
auf den Langschwellen mit Hakennägeln befestigt, an den Stößen und an den 



Baltimore- 
Ohio 

(»845). 



' Organ f. d. F. d. E. 1848, S. 35. 

* Perdonnet. Portefeuille de Tlng^nieur des chemins de fer. 1846, S. 10. 
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Baltimore - Ohio (1845) 



Baltimore - Ohio (1845) 
x: 5. 

Schienenmitten waren gusseiserne 
Lager angebracht, von denen das 
Stoßlager 57," (139,7 mm) Länge, 
y'/s" (200 mm) Breite und 774 Ibs 
(3)5 ^S) Gewicht, das Mittellager 
4" (102 mm) Länge, 473" (m^i 
mm) Breite und 4 Ibs (i,8i kg) 
Gewicht hatten. Zwei Schrauben- 
bolzen befestigten die Schienen- 
enden mit dem StoOlager auf den 
Langschwellen, wobei die unten liegenden Köpfe der Bolzen 
in einer gusseisernen Bodenplatte Halt fanden, während den 



Baltimore - Ohio (1845) 
I : 5- 




Baltimore-Ohio (1845) 
I : 50. 
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Schraubenmuttern kleine 
schmiedeeiserne Klemm- 
platten und dünne Zink- 
plättchen untergelegt waren. 
Die Mittellager sollten 
Längsverschiebungen der 
Schienen verhüten, zu 
welchem Zweck sie mit 
zwei rechtwinkeligen An- 
sätzen in Einschnitte der 
Schienen eingriffen und 
durch vier Hakennägel be- 
festigt waren (Fig. 964 — 
968) \ 

Nachdem Flachat und 
Clapeyron auf der Paris- 
Auteuil-Bahn einen Ver- 
such mit dem Holzlang- 
schwellen-System angestellt 
hatten , gelangte dasselbe 
im Jahre 1854 auf der Eisen- 
bahn Bord eaux-Bayonne 
zur Einführung. Die 30 kg 
p. m schweren und 6 m 
langen Brückschienen waren 
durch Schrauben mit flachen 
scharfkantigen Muttern auf 




Bordeaux -Bayonne (1854) 
^ : 5. 
970. 
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Bordeaux -Bayonne (1854) 
I :5. 
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Bordeaux - Bayonne (1854) 



Bordeaaz- 
Bayonne 

{«854). 



den oben schrägen Holzlangschwellen, ebenso wie diese auf den Stoßquer- 
schwellen befestigt (Fig. 969 — 972). Hinsichtlich der Lage der Schienenstöße zu den 
Schwellenstößen beobachtete man keine bestimmte Regel, achtete vielmehr nur darauf, 
dass sie nicht geradezu übereinander zu liegen kamen. Gewalzte schmiedeeiserne Stoß- 
platten, die sich der unteren Form der Schiene anpassten, aber nicht die ganze 
Höhlung derselben ausfüllten, waren mit den Schienenenden vernietet. Man hatte 



I Organ f. d. F. d. E. 1848, S. 35. 
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darauf gerechnet, dass die Widerstandskraft der Niete Längsausdehnungen der Schienen 
nicht zulassen werde'; diese Voraussetzung erwies sich indessen als irrig, denn der 
Oberbau warf sich, weil ihm an den Stößen der nöthige Spielraum mangelte, 
derart, dass er aufgegeben werden musste. 




Bordeaux - Bayonne (1854) 
z : ZOO. 



Pirth of Ein Geleise mit Holzlangschwellen und Brückschienen ist neuerdings auf der 

Forth-Brftoke Forth-Brücke in Schottland zur Ausführung gekommen. Die einzelnen Schienen- 
stränge liegen hier in schmiedeeisernen Trögen, von denen die beiden äußeren der 
zweigeleisigen Bahn zugleich die Obergurte der Haupttrj^er der Fahrbahnbrücke bilden, 
während die beiden mittleren auf Querträgern ruhen , welche zwischen die Hauptträger 
gesetzt sind. In die Tröge wurden zunächst in Theilungen von rund 2' 8" (813 mm) 
Teakholzklötze, 7 X 5" (178 X 127 mm) stark, eingepasst und fest eingekeilt, worauf 
man die Zwischenräume mit in Kreosot getränkten Tannenholzklötzen ausfüllte. Die Kan- 
ten dieser letzteren wurden durch bogenförmige Abfassungen so gebrochen, dass dadurch 
an den Trogwänden nach den Theilungsmitten der Teakholzklötze führende Abwässerungs- 
flächen entstanden. Die ganze Klotzlage wurde bei trockenem Wetter mit heißem 
Pech Übergossen und mehrfach überstrichen, bis es sicher schien, dass kein Wasser 
mehr durch die Fugen eindringen könne. Auf die Querklötze legte man die Lang- 
schwellen aus Teakholz von i' X 6" (304,8 X 152,4 mm) Querschnitt und 8' (2,438 m) 
Länge derart, dass auf jedem dritten Klotze ein Stoß zu liegen kam. Eisendorne 
von 20 mm Dicke ohne Spitze und Kopf, aber mit etwas konischer Längenform, 
dienten zur Befestigung der Langschwellen. Die Kanten der Langschwellen sind so ab- 
geschrägt, dass genau die Grundfläche für die Schiene übrig blieb. Die Hauptmaße 
der rund 120 Ibs p. y (59,53 kg p. m) wiegenden Schiene sind 87/ (210 mm) Fuß- 
breite, 27/ (70 mm) Lauffläche und 4" (100 mm) Höhe, sowie 28' (8,534 m) 
Länge. Die Schienen werden mittelst stumpfer, runder, etwas konischer Nägel mit 
Köpfen, für welche i" (25,4 mm) weite Löcher in die Schienenfüße gebohrt sind, auf 
den Langschwellen befestigt; die Nagelköpfe stehen so weit vor, dass sie später mit 
der Zange gefasst werden können. Eine Verlaschung fehlt ganz. Jede Schiene ist an 
den Enden mit je vier Nägeln und außerdem wechselweise in den beiden Fußflanschen 
durch 13 Nägel festgehalten (Fig. 973, 974). Die Pechfüllung hat das Eindringen 
des Wassers unter die Holzklötze nicht in allen Fällen verhütet, denn es mussten 



» Nördlinger. Zeitschrift des Architekten- und Ingenieur -Vereins des Königreichs Hannover. 1 855, S. 2 1 yff. 
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bereits im ersten Betriebsjahre Auswechselun- 
gen stattfinden. Um die durch etwaige Ent- 
gleisungen entstehenden Gefahren zu ver- 
mindern, hat man die Schienenfahrfläche 
tiefer gelegt, als die Oberkante der Troggurtun- 
gen, so dass entgleiste Räder auf den unteren 
Schienenflanschen weiter laufen können. Bei 
der großen Sorgfalt, welche auf die genaue 
Legung des Oberbaues verwendet wurde, hoffte 
man, dass Entgleisungen nicht vorkommen 
würden; trotz ihres geringen Alters hat die 
Brücke aber doch schon die Entgleisung eines 
leeren Kohlenwagens erlebt, wobei sich jener 
Schutz gegen völliges Ausweichen der Achsen 
allerdings als genügend wirksam erwies \ 



973- 




Forth- Brücke (il 
I :s. 



974. 




Forth -Brücke (1889) 



Holzlangschwellen mit Breitfußschienen. 

Die Bahn, auf welcher zuerst Holzlangschwellen mit Brejit fußschienen zur 
Anwendung gelangten, war die im Jahre 1838 eröffnete und bis zum Jahre 1846 mit 
atmosphärischer Luft betriebene Bahn von London nach Croydon. Dieselbe erhielt 
Langschwellen von 10—14" (254 — 355,6 mm) Breite und 5 — 7" (127 — 177,8 mm) 
Stärke, welche auf Querschwellen von 9' (2,743 m) Länge, 9" (228,6 mm) Breite und 
5" (127 mm) Stärke lagerten. Zwischen den Schienen und den Langschwellen wurde 
versuchsweise eine Filzlage eingeschaltet. Schrauben von '/a zölligem (12,7 mm) Quer- 



» Barkhauseu. Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure. 1891, S. 68. 
Haarmann, Eisenbahngeleise. 1. 
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975- 




London - Croydon (1838) 
I : ?. 
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London- Croydon (1838) 



schnitt und Vg" (21,17 mm) 
Länge, in Abständen von 
19" (482,6 mm) angebracht, 
hielten die Schienen auf den 
Langschwellen fest. Ganz so, 
wie bei dem Langschwellen- 
Oberbau mit Brückschienen 
der Great - Western- 
Bahn (vgl. S. 104), befan- 
den sich auf der Innenseite 
Schrauben mit versenkten 
Köpfen (Fig. 975, 976, 977). 
Gegenüber der Bauweise 
mit Brückschienen rühmte 
man den Holzlangschwellen 
mit Breitfußschienen nach, 
dass bei letzteren die Auf- 
lagerung eine bessere sei; 
die London-Croydon - Bahn 
insbesondere wurde in Bezug 
auf Sanftheit und Geräusch- 
losigkeit der Fahrt, sowie 
hinsichtlich der Wahrung 
der Spurweite und der 
Sicherheit des Betriebes als 
eine der besten in dem ver- 



977- 




London-Croydon (1838) 
I : IOC. 



Birmingham - 
Oloaoester 

(1839). 



einigten Königreiche bezeichnet'. 

Kurze Zeit später befand sich auf einem Theile der Birmingham-Gloucester- 
Eisenbahn ebenfalls ein Holzlangschwellen-Oberbau mit Breitfußschienen im Betriebe. 



" Ritchie-Hartmann. Handbuch des Eisenbahnwesens. Weimar 1847, S. 70. — Deutsche Gewerbe- 
zeitung. 1847, No. 64. (Organ f. d. F. d. E. 1847, S. 182.) — Keller. Eisenbahn -Konstruktionen. 
Karlsruhe 1842, Blatt 12. 
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Die Langschwellen von amerikanischem Fichtenholze in wechselnden Längen waren 13" 
(330,2 mm) breit und 6" (152,4 mm) stark. Halbrunde Querschwellen von 7^2" 
(2,184 wi) Länge und 7" (177,8 mm) Breite, paarweise aus Stämmen geschnitten, 



978. 




Birmingham - Gloucester (1839) 
I : 5- 




Birmingham- Gloucester (1839) 
X : 20. 



sicherten den Verband der beiden Schienenstränge. Zur Befestigung dienten guss- 
eiserne Stühle von 8 kg Gewicht, welche mittelst Schraubenbolzen auf den Lang- 
schwellen in Abständen von 750 mm festgehalten wurden (Fig. 978, 979) '. 

Der Oberbau der 973 deutsche Meilen (74 km) langen Wien-Gloggnitzer 
Bahn hatte Holzlangschwellen, welchen in Abständen von 4' (1,264 m) Quer- 
schwellen untergezogen waren. Sowohl für die Lang- als auch für die Querschwellen 
wählte man Eichenholz, weil anderwärts mit Tannen und Fichten schlechte Erfahrungen 
gemacht waren. Die Querschnittsmaße der Langsch wellen betrugen 9" X 4' (237 X 
105,4 ^^) 5 ihre Länge war in Uebereinstimmung mit derjenigen der Schienen auf 



Wien- 
Ologgnits 

(«839)- 



» Ritchie-Hartmann. Handbuch des Eisenbahnwesens. Weimar 1847, S. 70 ff. — Perdonnet. Porte- 
fenille de Tlng^nieur des chemins de fer. Paris 1846. Legendes, S. 6. 
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Philadelphia - 
Beading-Bahn 

(1844). 




WIen-Gloggnitz (1839) 
X : s. 





Wicn-Gloggnitz (1839) 
I : 5. 



Wien-Gloggnitz (1839) 
X : 100. 

16' (5,056 m) bemessen ; doch ließ 
man auch 12' (3,792 m) lange Schwellen 
zu, achtete aber sorgsam darauf, dass die 
Stöße stets auf eine Querschwelle zu liegen 
kamen. Die Langschwellen waren mit den 
Ya — '^U'ii 3 , 2 — 1 9,8 mm) tief eingekappten 
Querschwellen durch ^1" (19,8 mm) starke 
Holzschrauben verbunden. Die Schienen- 
und Langschwellenstöße waren gegen- 
einander versetzt. Bei 40 — 42 7a ^ (öster- 
reichisch) Gewichtp. y (24,5 bis 26,03 kgp. m) hatte die Stevens-Schiene i^j^' (101,2 mm) 
Fußbreite, 2" (52,7 mm) Kopfbreite, 372" (92,2 mm) Höhe und 672'" (14^3 n^m) Steg- 
stärke. An den Stößen saßen in die Langschwellen eingelassene Krempelplatten, die 
auf der Innenseite mit zwei Hakennägeln, außen durch Holzschrauben befestigt waren. 
Im Uebrigen dienten Hakennägel zur Schienenbefestigung (Fig. 980 — 982) \ 

Von dem Ingenieur Herron der Philadelphia-Reading-Bahn wurde im 
Jahre 1844 ein Langschwellen -Oberbau konstruirt mit nach zwei Richtungen schräg 
gelegten und so ein förmliches Gitterwerk bildenden Unterschwellen (Fig. 983). Auf 
das vorher geebnete Bahnbett wurden in diagonaler Richtung unter einem Winkel von 
45** gcgci^ den Verlauf des Geleises zuerst die eine Lage der 14V4' (4j5 "^) langen, 
8" (203 mm) breiten und 3" (76 mm) dicken Schwellen niedergelegt, und dann auf diese 



« Bürger. Deutschlands Eisenbahnen. Karlsruhe 1844, S. 75. 
blatt. 1847. — Organ f. d. f. d. E. 1853, S. 169. 
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Herron. Philadelphia -Reading (1844) 
z : ZOO. 



rechtwinkelig zur ersteren eine zweite Lage. An ihren Enden und in der Mitte durch Nägel 
verbunden, trugen diese über Kreuz verlegten Schwellen die 20' (6,1 m) langen, 8" 
(203 mm) breiten und 5" (127 mm) dicken Langschwellen, auf denen wieder breit- 
füßige Schienen angebracht waren, deren Befestigung an jeder Kreuzungsstelle mit den 
Grundschwellen durch zwei Schraubenbolzen erfolgte. Unter den Schienenstößen be- 
fanden sich Blechplatten. Sämmtliche zu dem Oberbau verarbeiteten Hölzer wurden 
mit einer Auflösung von Quecksilbersublimat getränkt. In der ersten Zeit des Betriebes 
soll sich diese Konstruktion vortrefflich bewährt haben'; aus späterer Zeit liegen da- 
gegen keine Angaben darüber vor. 

Als die Badische Bahn von der Strickland- 
schiene zur Stevens-Schiene überging, benutzte sie 
nach Möglichkeit die vorhandenen Holzlangschwellen. 
Dem schmaleren Fuße der neuen Schiene Rechnung 
tragend, begnügte man sich dabei mit einer geringeren 
Schwellenbreite und setzte die gewöhnliche Länge der 
Langschwellen auf 3 m fest, während die Schienenlänge 
6 m betrug. Es schien dies räthlich, um auch kürzere 
Hölzer als Langschwellen verwenden zu können (Fig. 
984). Bei der im- Jahre 1857 erfolgten Einführung 
der sogenannten Normalspur von 1435 mm sah die 
Badische Bahn von der Beibehaltung der Holzlang- 
schwellen ab'. 

Die englische Eisenbahn von Lancashire nach Yorkshire, deren Oberbau 
zum größeren Theil mit Stuhlschienen ausgeführt ist, hat in Nebengeleisen noch heute 
einen Holzlangschwellen- Oberbau mit breitfüßigen Fahrschienen im Betriebe, der sich 
durch eigenthümliche Befestigung der Schienen von anderen Oberbau-Anordnungen unter- 
scheidet. Die 21' (6,401 m) langen Stahlschienen wiegen 72 Ibs p. y (35,7 kg p. m); 
ihre Hauptquerschnittsmaße sind 573," (134,2 mm) Höhe, z'^'/^J' (67,47 mm) Kopfbreite, 
5" (127 mm) Fußbreite und "Vg/' (18,26 mm) Stegstärke. Zwei im Querschnitt an 




Badische Bahnen (1855) 
I : 5. 



Badltohe 
Staatibahn 

(«855). 



Lanoashire- 
TorkBhire 

(1860). 



' Eiseobahnzeitung. 1846, S. 27. 

2 Couche. Voie des chemins de fer. Paris 1868, S. 144. 
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Winkellaschen erinnernde eiserne Stützen vermitteln die Befestigung der Schiene auf 
den Holzlangschwellen. Jedes Winkelpaar hat ein Gewicht von sYa Ibs (2,5 kg) bei 
6" (152,4 mm) Länge und einer durchschnittlichen Dicke von 7a" (^2,7 mm). Die 
Oberschenkel der Winkel werden durch eine Ys" (22,23 ^^) starke Schraube, welche 

durch den Steg der Schiene geht, an dieser 
befestigt, und durch die unteren Schenkel eines 
jeden Paares ist auf der einen Seite ein Nagel 
eingeschlagen, auf der anderen eine Holz- 
schraube gezogen, welche in regelmäßiger Ab- 
wechselung auf der Innen- und Außenseite 
angeordnet sind (Fig. 985, 986) . Die schmiede- 
eisernen Nägel haben "/le" (^7?46 ^^) 
Durchmesser, 4'/^" (120,65 mm) Länge, die 
Holzschrauben von 74" {^9i^5 ^^) Durch- 
messer sind 57a" (13977 mm) lang und unter 
dem Kopfe mit einer Unterlagscheibe ver- 
sehen. Die Befestigungs- Winkel befinden 
sich in Abständen von 3' 17/ (952,5 mm) 
von Mitte zu Mitte, an den Schienenstößen 
sind sie auf 2*3" (685,8 mm) einander ge- 




Lancashire - Yorkshire (1860) 
I : 5. 



986. 




Lancashire - Yorkshire (1860) 
X : 30. 

nähert. Die Stöße der Schienen haben Flachlaschen von i8" (457,2 mm) Länge, 'Y^g" 
(20,64 ^^) Dicke, im Gewicht von 22 Ibs (10 kg) das Paar. Vier schmiedeeiserne 
Bolzen von Vg" (22,23 mm) Durchmesser und 47/' (108 mm) Länge dienen zur 
Befestigung der Laschen. Dieser Oberbau wurde der hohen Unterhaltungskosten wegen 
für Hauptstrecken bald wieder aufgegeben'. 



Latrobe. 
Z - Sehienen 

(1839). 



Holzlangschwellen mit Sonderschienen. 

Der Oberingenieur Latrobe der Baltimore-Ohio-Bahn machte im Jahre 
1839 den Versuch, einer hochstegigen Schiene eine fortlaufende Unterstützung durch 
Holzlangschwellen nicht allein in lothrechter, sondern auch in wagerechter Richtung zu 
geben. Zu diesem Zwecke profilirte er die Schiene Z-förmig (Fig. 987). Der obere 
Flansch der Schiene ruhte auf der Langschwelle, der untere dagegen auf den in 



^ Tratman. On English Railroad Track. New-York 1888, S. 238. 
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Latrobe. Baltimore - Ohio (1839) 
I : 5. 



Sattel- 
schienen 

(1856). 



Abständen von 4' (1,219 m) untergezogenen 
mit gusseisernen Unterlagsplatten ver- 
sehenen Holzquerschvvellen . Wagerecht 
durch den Steg der Schiene gezogene 
Schraubenbolzen hielten Langschwelle und 
Schiene zusammen". 

Ueber die Bewährung dieses Ober- 
bausystems ist später nichts bekannt ge- 
worden. Als Nachtheile gegenüber dem 
Holzquerschwellen- System mit Breitfuß- 
schienen, und dem Stuhlschienen -System 
führte man die geringere Sicherheit des 
Oberbaues in Folge der größeren Ver- 
gänglichkeit der hölzernen Langschwellen und der Querschwellen an. 

Ende der fünfziger Jahre versuchten die London andNorthWestern- und Seaton 
die London and South-Western-Bahn in kurzen Strecken einen von Seaton 
entworfenen Sattelschienen- Oberbau. 
Auf den vierkantigen Hauptschwellen, deren 
Abmessungen mit denen anderer Lang- 
schwellen-Systeme im Allgemeinen überein- 
stimmten, lagerte eine dreikantige, mit dem 
rechten Winkel nach oben gekehrte Lang- 
schwelle, welche die sattelförmige Schiene 
trug. Durch die Flügel der Schiene ge- 
schraubte und sich durch die obere Lang- 
schwelle bis in die Vierkant - Schwelle 
erstreckende Holzschrauben waren abwech- 
selnd auf der rechten und auf der linken 
Seite der Schiene angeordnet (Fig. 988) ^. 
Die Versuche mit dem Seaton'schen Ober- 
bau waren nur von kurzer Dauer und ohne 
nennenswerthen Erfolg. 

Zehn Jahre später benutzte die Bahn von London nach Bristol den 
Seaton'schen Oberbau in etwas anderer Ausführung. Hier gab man den Dreikant- 
Langschwellen größere Abmessungen und ließ dieselben ohne weitere Unterstützung 
in der Bettung ruhen. Dreikantige Holzquerschwellen dienten zum Verband der beiden 
Fahrstränge mit einander (Fig. 989 — 991). 

Unter den Schienenstößen befanden sich bei beiden Ausführungen winkelförmige 




Seaton. London and South-Westcrn (1856) 
1 : 5. 



* Winkler. Der Eisenbahn -Oberbau. Prag 1875, S. 83. — Treuding. Sammlung von Zeichnungen 
des Eisenbahnbaues. Hannover 1854, Fig. 94. 

2 Minutes of Proceedings. Institution of Civil-Engineers. London 1857, S. 244. — Colburn-Holley. 
The Permanent Way, New-York 1858, S. 92 ff. 
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Scaton. London -Bristol (1856) 
1 :5. 




Laschen, welche um ihre eigene Dicke in 
die Schwelle versenkt und zugleich mit den 
Schienenstegen durch Holzschrauben befestigt 
wurden. Im Betriebe stellte sich bald 
heraus, dass die Holzschrauben nicht im 
Stande waren, den Zusammenhalt derGeleise- 
theile dauernd zu sichern; insbesondere 
gaben die Schienenstöße zu steten Unzu- 
träglichkeiten Anlass. Das Seaton'sche 
Sattelschienen -System wurde deshalb bald 
wieder aufgegeben \ 



990. 




Seaton. London - Bristol (1856) 
I : 5. 

991. 




Seaton. London - Bristol (1856) 
I : 10. 



» Couche. Voie des chemins de fer. Paris 1867/68, S. 160. 
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Steineinzelschwellen . 

Die ersten Steinunterlagen, von denen die Geschichte der Eisenbahn zu Entes 
berichten weiß, kamen um das Jahr 1793 als Einzelschwellen von ungefähr einem Vorkommen 
Quadratfuß (300 X 300 mm) 

Fläche und 8—9" (203—228 ^^^' 

mm) Dicke an Stelle der schnell 
vergänglichen Holzschwellen in 
Gebrauch \ Weiterhin sollen 
im Jahre 1797 Steineinzel- 
schvvellen auf der Lawson- 

Main-Grubenbahn bei 
Newcastleo.T. von dem Eng- 
länder Barns verlegt worden 
sein. Es waren dies Stein- 
platten von I — 2 D' (929 — 
1858 qcm) Auflagerfläche und 
rund 8" (203,2 mm) Dicke, 
welche Curr'schen gusseiser- 
nen Winkelschienen von 
3 — 4' (914,4 mm bis 1,219 m) 
Länge an deren Stößen zur 
Unterstützung dienten*. 

Die Steine erhielten nicht 
etwa regelmäßige Formen, son- 
dernwurden roh, sowie sie aus 
den Brüchen kamen, verlegt. 




Curr-Outram. Merthyr-Tydfil {1793) 
I :5. 

993. 




Curr-Outram. Merthyr-Tydfil (1793) 
t : 10. 



» Charles Tonilinson. Cyclopaedia of usefiil Arts and Mannfactures. London 1854, S. 545. 
2 Nicholas Wood. A Practical Treatise on Railroads. London 1825, S. 46. 
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Ein derartiges Steinschwellen -Geleise mit Winkelschienen war im Jahre i8cx) 
zwischen demMerthyr-Tydfil-Werke und Aberdare-Junction im Betriebe. Der 
wenig regelmäßigen Gestalt der Steine entsprechend, war auch ihre Grundfläche eine 
sehr verschiedene; sie betrug durchschnittlich 2 D' (1858 qcm). Die i y (914,4 mm) 
langen Schienen (vgl. S. 18) besaßen an ihren Enden rechtwinkelige Ausklinkungen, 
durch welche hindurch die zur Befestigung auf den Steinschwellen dienenden Nägel in 
hölzerne Dübel eingetrieben waren'. 



994 




Curr- Outram. Merthyr - Tydfil (1793) 
t : 100. 



Um diese Dübel entbehrlich zu machen, versuchte Le Caen durch unterhalb 
der Schiene angegossene, in die Steine ragende Lappen die feste Lagerung der Schienen 
zu bewirken (Fig. 995). 



Nixon 

(1803). 





Le Caen. Englische Bahnen (i8o8j 



Wyatt. Penrhyn-Bahn (1802) 
1 : 5- 



Die von Wyatt in den Schieferbrüchen bei Bangor in Nordwales im Jahre 
1802 angelegte Förderbahn hatte ebenfalls Steineinzelschwellen, welche die Stöße eigen- 
thümlich geformter Hochstegschienen unterstützten . Schwalbenschwanzförmige 
Fußansätze an den Schienenenden griflTen in entsprechende Rinnen der Steine ein 
(Fig. 996). Diese Eisenbahn stand noch im Jahre 1811 in flottem Betriebe "*. 

Aehnliche Steinschwellen dienten zur Unterstützung der ersten im Jahre 1803 
durch Nixon auf der Walbottle-Kohlengrube bei Newcastle o. T. eingeführten 



' Weltausstellung Paris 1889. Reisenotizen des Vexf assers. — Stahlwerk Osnabrück. Geleisemuseum. 
2 Riichie-Hartmann. Handbuch des Eisenbahnwesens. Weimar 1847, S. 19. 
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schmiedeeisernen Schienen mit quadratischem Querschnitt (vgl. S. 23). Auch hier 
lagen die Steine, dem damaligen Gebrauche bei gusseisernen Schienen entsprechend, 
nur unter den Schienenstößen, und zwar in Abständen von 2' (609,6 mm). Guss- 
eiserne Stühle vermittelten die Befestigung der Schienen (Fig. 997) '. 



997. 





Nixon. Walbottle - Bahn (1803) 



Um ungefähr dieselbe Zeit 
übertrug Benjamin Outram 
die Steinunterschwellung auf Jes- 
sop'sche gusseiserne Pilzschie- 
nen mit Fußansätzen und Ueber- 
lappung der Enden (Fig. 998, 999) . 
Später lagerte man die Schienen- 
stöße in besondere gusseiserne 
Stühle mit breiter Auflagerplatte, 
wobei der Verband in den Stühlen 
meistens mittelst eines oder zweier 
Querbolzen hergestellt wurde (Fig. 
1000). 




Ontram 

(1805). 



999. 




Jessop - Outram. Englische Bahnen (1805) 
t : zo. 




Jessop -Qutram. Englische Bahnen (1805) 
1 :io. 



' Ritchie-Hartmann. Handbuch des Eisenbahnwesens. Weimar 1847, S. 26. 
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Stockton- Die mittlerweile in England gebräuchlich gewordene Bauweise mit Stein- 

Dariington ^j^zelschwellen und gusseisernen Fischbauchschienen wandte noch im Jahre 

1825 George Stephenson auf emem 
^^^ Theile der Eisenbahn von Stockton nach 

Darlington an. Die Steine erhielten 
eine regelmäßigere Form, wenigstens ließ 
Stephenson nur sorgfältig bearbeitete Stein- 
schwellen zu, welche eine Dicke von 10 — 
12" (254 — 304,8 mm), eine quadratische 
Grundfläche von etwa i ' 6" (457 »2 ^^) 
Seitenlänge hatten, und mit einander pa- 
rallel in Entfernungen von i y (914,4 mm) 
eingebettet waren (Fig. looi). — Gleiche 
Steinschwellen dienten den auf derselben 
Bahn zum ersten Male verlegten gewalzten 
und bearbeiteten schmiedeeisernen 
Fischbauchschienen als Unterstützungen 

G. Stephenson Stockten- Darlington (.825) (Fig. IOO2). Auf den SteinSChwcllen VCr- 




1002. 




G. Stephenson. Stockton - Darlington (X825) 



Liverpool- 
Manchester 

(.829). 



mittelst hölzerner Nägel befestigte gusseiserne Stühle von 215 mm Länge und 95 mm 
Breite trugen die 15' (4,572 mm) langen Schienen, welche in den Stühlen mittelst 
quer durchgesteckter eiserner Stifte festgehalten wurden (Fig. 1003). Die Stoßstühle 
waren entsprechend breiter und besaßen zwei Querstifte; die Anordnung des Geleises 
war im Uebrigen die gleiche wie bei den gusseisernen Schienen (Fig. 1004, 1005) \ 

In größeren Massen kamen beim Bau der Eisenbahn von Liverpool nach 
Manchester im Jahre 1829 Steinblöcke für gewalzte Fischbauchschienen zur Ver- 
wendung. Die diagonal gelagerten Mittelschwellen von quadratischer Auflagerfläche 
hatten eine Seitenlänge von i'4" (406,4 mm), und die rechteckig geformten Stoß- 
schwellen eine Grundfläche von 2' X i' (609,6 X 304,8 mm). Die gusseisernen Stühle 
für die Schienenstöße und die Mittelschwellen besaßen gleiche Abmessungen ; ihre Auf- 
lagerfläche betrug i' X 5" (304,8 X 127 mm). In den Stühlen wurden die schmiede- 

» Weltausstellung Paris 1889. Dje Verwaltung der Great-Eastem-Bahn schenkte dem Verfasser ein 
Stück jenes Geleises fiir das Osnabrücker Geleise-Museum. 
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G. Stephenson. Stockton- Dar lington (1835) 
X : 5. 



1004. 



1005. 




G. Stephenson. Stockton -Darlington (1895) 
I : IG. 



G. Stephenson. Stockton -Darlington (1825) 
I : ZOO. 



eisernen Schienen durch lo" (254 mm) lange, zwischen Schiene und Stuhlbacken ein- 
getriebene Nägel festgehalten (Fig. 1006 — 1008)'. 

Unter der Einwirkung des Betriebes nahmen die mit besonderer Sorgfalt 
gesetzten Steinblöcke bald eine ungleichmäßige Höhenlage an. Es fand sich, dass 
durch einen geringen, kaum ^j^ (6,35 mm) betragenden, Höhenunterschied des an einem 
Schienenstoße verlegten Steines gegenüber den in der Mitte verwendeten sich die 

1006. 




G. Stephenson. Liverpool - Manchester (1829) 
I : 10. 



Weltausstellung Paris 1889. 
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1007. 



1008. 



Colnmbia- 
Bfthn 

{183a). 




G. Stephenson. Liverpool - Manchester (iSag) 
z : 100. 



G. Stephenson. Liverpool - Manchester. 
I : IG. 



Wagenräder bei der Fahrt an einzelnen Stellen von den Schienen förmlich abhoben, 
wodurch eine ungleiche Belastung des Geleises hervorgerufen wurde. Die Maschine 
verursachte durch ihr Schlingern Seitenstöße, welche die Stühle von ihrer Unterlage 
lösten oder die Schienen in einer den Betrieb gefährdenden Weise verbogen*. 

Das zweite Geleise der im Jahre 1831 von E. Wilson begonnenen amerikani- 
schen Columbia-Bahn war auf den Strecken Broadstreet-Schuylkill-River und 
Columbia-West-Chester mit Einzelschwellen aus Granit, Kalkstein oder Sandstein 
versehen. Unter den 15' (4,572 m) langen in Stühlen gelagerten Schienen befanden 
sich je fünf Paar gegenüber liegender Granitblöcke von 20—22" (508 — 558,8 mm) 
Länge, 16" (406,4 mm) Breite und 12" (304,8 mm) Höhe. Nach der Verlegung erfolgte 
die Bohrung der 6 — 7" (152,4 — 177,8 mm) tiefen und i — i'/a" (25,4 — 38,1 mm) 
weiten Löcher in die Steinschwellen und die Befestigung der Stühle unter Benutzung 
von Dübeln aus Rohzedernholz. Schließlich wurden rund um die Schwellen die ge- 
brochenen Steine festgerammt, und das Innere des Geleises als Pfad für die Pferde ver- 
füllt. Eine in Theer getauchte Stoffzwischenlage diente zur Ausgleichung der Uneben- 
heiten zwischen Stuhl und Stein (Fig. 1009). 



1009. 




Columbia -Bahn (1839) 
1 : ao. 



Auf einem Theile des Geleises waren die Schienenstöße nicht wie an den 
übrigen Stellen durch Einzelschwellen, sondern durch Granitquerschwellen von ö'/a' 
(1,981 m) Länge, 12" (304,8 mm) Breite und Höhe unterstützt ^Fig. loio). An 



» Ritchie-Hartmann. Handbuch des Eisenbahnwesens. Weimar 1847, S. 46 fr. 
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Columbia - Bahn (1832) 
I : xoo. 




Columbia -Bahn (1833) 
z : ZOO. 



anderen Stellen lagen zwischen den Einzelschwellen aus Stein in der Nähe der 
Schienenstöße Querschwellen aus Akazienholz von 7 Va' (2,286 m) Länge, 8" (203,2 mm) 
Breite und 6" (152,4 mm) Höhe, in 

inrn 

Entfernungen von 15' (4,572 m). 
Mit Rücksicht auf die geringe Festig- 
keit des Holzes hatte man hier die 
Schienenstöße nicht auf die Holz- 
querschwellen, sondern auf die nächst 
benachbarten Steinblöcke und zwar 
nicht einander gegenüber, sondern 
versetzt verlegt (Fig. loi i). Die Holz- 
querschwellen sollten vor allem die 
Spur erhalten; in Kurven legte man 
sie deshalb in Entfernungen von höch- 
stens 9' (2,743 m) von einander. 

Nach einem Berichte des leiten- 
den Beamten dieser Bahn aus dem Jahre 
1855 hat sich die Zahl der verwendeten Steinblöcke und Steinschwellen als auf die Dauer 
nicht genügend herausgestellt. Es sei zwar, so heißt es in dem Berichte, keine Mühe 
gescheut, das Geleise in einem befriedigenden Zustande zu erhalten, und es sei auch 
gelungen, dasselbe so weit zu verstärken, dass der mittlerweile stark vergrößerte Betrieb 
ohne Gefahr habe fortgesetzt werden, können. Wo es nur immer möglich erschienen sei, 
zwischen die Steinblöcke Holzquerschwellen einzuziehen, habe man dies sowohl in Kur- 
ven , als auch in geraden Strecken nicht unterlassen. Mit diesen Verstärkungen erweise 
sich das Geleise, so lange sich der Frost nicht zu tief in den Boden erstrecke, als 
durchaus sicher. Bei sehr starker Kälte trete jedoch der Uebelstand ein, dass die Holz- 
querschwellen hoch frören, während die Steinblöcke ihre Lage beibehielten. Alsdann 
höben sich die Schienen von den Steinschwellen ab, träten unter Umständen sogar 
aus ihren Stühlen heraus, und es ereigne sich nicht selten, dass ein darüberfahrender 
Zug Schienenbrüche verursache. Den gleichen Missstand bringe Thauwetter mit sich, 
indem die Querschwellen beim Aufgehen des Frostes in den Boden einsänken, während 
die Steine ihre Höhenlage beibehielten. Zwanzig Jahre hindurch hätten diese Verhältnisse 
angedauert. Der Zug habe in dem Schienenstrange stets Verwerfungen hervorgerufen, 
und die Bahnarbeiter hätten dieselben immer und immer wieder ausgleichen müssen \ 
Die in den dreißiger Jahren erbaute irländische Bahn von Dublin nachKing- 
stown hatte mittlere Steineinzelschwellen und Stoßquerschwellen aus Granit von 6' 
(1,829 m) Länge, 2' (609,6 mm) Breite und i' (304,8 mm) Dicke (vgl. Fig. loio). 

Diese Bauweise erwies sich indessen nicht als zweckentsprechend. Es war sehr 
schwierig, den schweren Steinschwellen ein taugliches Unterlager zu bereiten; auch 
sollen insbesondere durch die Stoßquerschwellen in Folge ihrer Unnachgiebigkeit zu 



Dnblin- 
Kingstown 

(1837). 



» Ringwalt. The Transportation Systems in the United States. Philadelphia 1888, S. 84 und 104. 
Poussin-Lehritter. Amerikanische Eisenbahnen. Regensbarg 1837, S. 143. 
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Camden- 
Amboy 

(183=«). 



starke Stöße auf die Züge ausgeübt und dadurch verderbliche Erschütterungen des 
Geleises herbeigeführt sein, welche das Zerbrechen der Schwellen verursachten. Die 
Steinschwellen wurden daher wieder aufgenommen und durch hölzerne Querschwellen 
ersetzt \ 

Die Camden-Amboy-Bahn, von J. Wilson erbaut, bekanntlich die erste 
Bahn, welche Stevens'sche breitfüßige Schienen verwendete (vgl. S. 54), hatte auf 
dem größten Theile ihrer Geleise Steinschwellen von 300 mm Breite und 250 mm Höhe, 
welche in Schottergruben von etwa 400 mm Tiefe verlegt waren. Daneben kamen 
auf sumpfigen Stellen aufrecht stehende Holzeinzelschwellen (vgl. S. 388) und, wegen 
Verzögerungen in der Anlieferung der Steinschwellen, streckenweise Holzquerschwellen 
zur Anwendung". Die unmittelbar, d. h. ohne Schienenstühle, auf den Schwellen ver- 
legten Breitfußschienen wurden vermittelst eiserner einander gegenüber eingeschlagener 
Nägel auf den Schwellen befestigt. Die hierzu in die Steine gemeißelten Löcher erhielten 
für die zweckmäßige Aufnahme der Befestigungsnägel eine Ausfiitterung mit Holzdübeln. 



1012. 




Camden - Amboy (183a) 
X : ao. 



Narnberg^ 
Farth 

(1835). 





Camden-Amboy 
(«83a) 

1 : 5- 



Camden-Amboy (183a) 
I : 10. 



^013. 1014. Zwischen den Schienen und den Würfeln lagen 

dünne hölzerne Tragklötze, um die Wirkung 
des Stoßes der Dampfwagen auf die Stein- 
schwellen abzuschwächen. Die stumpf gegen 
einander stoßenden Enden der Schienen hatten 
die gleiche Befestigung. Auf einem Theile der 
Bahn kamen die ersten laschenartigen 
Verbindungsglieder von 5" (127 mm) Länge und i^J' (38,1 mm) Höhe an den 
Schienenstößen in Gebrauch; dieselben waren mit den Schienenenden vernietet oder 
durch zwei Schraubenbolzen befestigt (Fig. 1012 — 1014)^. 

In demselben Jahre wurde die erste deutsche Dampfbahn zwischen Nürnberg 
und Fürth mit Steinunterlagen gebaut. Letztere bestanden aus regelmäßig geformten 
und auf ihrer Oberfläche sauber bearbeiteten Quadern von 21" bayerisch (510,7 mm) 
Länge und 14" (340,5 mm) Höhe. Theils zur Befestigung der Steinschwellen, theils, weil 



' Ritchie-Hartmann. Handbuch des Eisenbahnwesens. Weimar 1847, S. 51. 

2 Watkins. Transactions of the American Society of Civil-Engineers. New- York 1890. 

3 Poussin-Lehritter. Amerikanische Eisenbahnen. Regensburg 1837, S. 34. — D. Stevenson. Sketch 
of the Civil Engineering of North- America. London 1838, S. 247. — Greaves. Minutes of Proceedings, 
Institution of Civil-Engineers. London 1857, S. 292. — Ringwalt. The Transportation Systems in the 
United States. Philadelphia 1888, S. 86. 
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die Bahn außer mit Maschinen auch mit Pferden betrieben wurde, chaussirte oder pfla- 
sterte man das Geleise zwischen den Schienensträngen (Fig. 1015). Im Uebrigen zeigte 



1015. 




Nürnberg -Fürth (1835) 
I :SO. 

die Unterschwellung noch die Eigenthümlichkeit, daß von 300 zu 300 Fuß (87,6 zu 87,6 m) 
sogenannte Normalsteine von 7' (2,044 ni) Länge, 21" (510,7 mm) Breite und 2' (584 mm) 
Höhe als Querschwellen verlegt waren (Fig. 1016). 

1016. 










Nürnberg -Fürth (1835) 
I : 100. 



IOI7. 




Nürnberg -Fürth (1835) 
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Haarmann, Eisenbahngeleise. I. 
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Nürnberg -Fürth (1835) 
I : 5. 
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Nürnberg -Fürth (1835) 
I : 5. 



Die Entfernung der Schwellen betrug 27,' (730 mm) von Mitte zu Mitte, so 
dass zwischen den Stößen der 15' (4,38 m) langen Schienen noch fünf Schwellen zur 
Verlegung kamen. Wegen der Schwierigkeit, welche die Ausführung des Schrägschnei- 
dens der Schienenenden zur Vermeidung der Querfuge an 
den Stößen verursachte, beließ man es bei den stumpf an 
einander stoßenden Enden. Für die Sicherung des Stoßes 
wurde es als genügend angesehen, die Schiene an dieser 
Stelle nicht mit einem gusseisernen Keil , wie zwischen den 
Stößen (Fig. 1017, 1018), sondern mit zwei schmiede- 
eisernen Keilen von dem gleichen Gesammt- Querschnitt 
(Fig. 1019) zu befestigen, um auf diese Weise bei nicht 

völlig übereinstimmender 
Dicke der Schienenstege 
einen festen Anzug beider 
Schienenenden zu errei- 
chen. Ein zwischen die 
Stühle und die Schwellen 
eingeschalteter, mitTheer 

getränkter Filzlappen 
sollte das Stoßen auf den 
Schwellen mildern. Zwei 
hölzerne Dübel von 6" 
(145,9 ^^'^) Länge mit 
kleinen in dieselben eingesteckten hölzernen Keilchen, die beim Einschlagen der 
Dübel in deren unteres Ende eindrangen, sowie eiserne 5" (121,6 mm) lange Nägel 
mit breiten Köpfen hielten die 9 Hf (5,04 kg) schweren Schienenstühle auf den 
Schwellen fest\ 

Schon bei dem Befestigen der Stühle auf den Steinen zerbrachen viele der 
letzteren, und während des ersten Winters zersprangen infolge des Frostes und des 
Betriebes nicht weniger als 400 von insgesammt 12600 Stück. Die gusseisernen Stuhl- 
keile mussten bereits vor Ablauf zweier Betriebsjahre durch hölzerne ersetzt werden, 
weil sowohl die Keile, als auch die Stühle häufig zerbrachen. Im Jahre 1843 ^^^^ die 
Auswechselung von 994 alten Schienenstühlen gegen neue von verbesserter Form statt. 
Später nahm die Verwaltung der Nürnberg-Fürther Bahn in mehrfacher Hinsicht 
Aenderungen an ihrem Geleise vor. So führte sie im Jahre 1860 an Stelle der anfäng- 
lich benutzten Sandsteinschwellen Granitschwellen von gleichen Abmessungen wie früher 
(525 mm Länge und Breite, 262 mm Höhe) ein. Auf eine Schienenlänge entfielen sieben 
Steineinzelschwellen ; in den Kurven legte man unter die Schienenstöße hölzerne Quer- 
schwellen. Achtzig Prozent der Steinschwellen hatten parallele, zwanzig Prozent diago- 
nale Lage. Nach weiteren drei Jahren trat an Stelle der pilzförmigen Fahrschiene 






» Scharrer. Deutschlands erste Eisenbahn mit Dampfkraft. Nürnberg 1836. 
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eine solche von Breitfußform mit unmittelbarer Auflagerung auf den Schwellen; nur 
unter den Schienenenden fanden dabei Unterlagsplatten Verwendung (Fig. 1020 — 1022). 




Nürnberg -Fürth (1863) 
X : 5. 

102 1. 



Nürnberg -Fürth (1863) 
X : xoo. 





Nürnberg -Fürth (1863) 
I : 100. 



Den schwebenden Stoß hat die Nürnberg -Fürther Bahn bis zum Jahre 1868 
nicht eingeführt, obwohl sich die Schläge an den Stoßstellen gleich in der ersten Zeit 
für den Betrieb der Bahn als sehr störend bemerkbar machten'. 



I Organ f. d. F. d. E. 1868. Supplement, S. i ff. 
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Tannai-Bftlm 

(«838/40). 



Nach Nürnberg -Fürth war es zunächst die im Sommer 1838 begonnene 
Taunus-Eisenbahn zwischen Frankfurt a. M. und Wiesbaden, welche für einen 
beträchtlichen Theil ihrer Geleise von Steinschwellen Gebrauch machte. Die 157«' 
(4,724 m) langen und 61 Ibs. p. y (30,3 kg p. m) wiegenden Schienen, theils aus England 
bezogen, theils von einer deutschen Fabrik in Neuwied (Remy) geliefert, wurden durch 
Stoßstühle im Gewichte von 21V5 ^ (U^ö kg), im Uebrigen durch Stühle im Gewichte 
von i87a ^ (9»25 kg) unterstützt (Fig. 1023). Die Steinwürfel von rothem Sandstein aus 

1023. 
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Taunus -Bahn (1838/40) 
I :5. 

der Gegend von Aschaffenburg waren 660 mm lang und breit, bei 330 mm Höhe, und 
lagen an den Stößen auf 860 mm , im Uebrigen auf i m Entfernung von einander mit 
zur Bahnaxe parallelen Seiten. Unter den Steinschwellen befand sich eine ^4' 
(235,4 mm) hohe Kiesschicht als Bettung. Das Setzen der Steine geschah mit kleinen 
Hebegeschirren nach Stephenson's Methode, nachdem die Stühle auf den Schwellen 
mittelst Eichenholz-Dübel und flachköpfiger Nägel befestigt waren. Nach der Einlegung 
der Schienen und deren Befestigung durch hölzerne, an der Schienen-Außenseite an- 
geordnete Keile wurden die Würfel bis zur Oberfläche mit Sand verfüllt*. 

In sechsjährigem Betriebe sollen sich die Geleise der Taunus-Bahn sehr gut 
gehalten haben. Die leitenden Ingenieure der Bahn wiesen wiederholt darauf hin, dass 
das Steinschwellengeleise ein wesentlich besseres Verhalten zeige als das auf kurzen 
Strecken derselben Bahn verwendete Holzquerschwellengeleise mit gleichen Schienen 



Bürger. Deutschlands Eisenbahnen. Karlsruhe 1844, S. 20. — Organ f. d. F. d. E. 1847, S. 107. 
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Taunus- Bahn (185a) 
1:5. 



und Stühlen. Der Gang schwerer Maschinen sei viel ruhiger, das fahrende Material 
werde geschont, und sowohl Anlage wie Unterhaltungskosten stellten sich auf die Dauer 
niedriger als bei Holzschwellen \ 

Im Jahre 1852 führte die Taunus-Bahn eine nach Angabe des Bau-Inspectors 
Wem her hergestellte Verlaschung der in den Stoßstühlen liegenden Schienenstöße 
ein (Fig. 1024). Versuchsweise kamen da- 
bei, an Stelle von Schraubenbolzen mit ver- 
senkten Köpfen, Niete in Anwendung''. 

Nach fünfzehnjährigem Betriebe 
hatten sich die Schienen sowohl am Fahr- 
kopfe, als auch an den Auflagerstellen in 
den Stühlen sehr stark abgenutzt, und es 
entstand ein bedeutendes Geklapper beim 
Fahren. Ein Versuch, durch Umwenden der 
Schienen Abhülfe zu schaffen, schlug fehl, 
weshalb die Einwechselung neuer Schienen 
des gleichen Profils noth wendig wurde. Dabei vergrößerte man die Länge von 4,72 auf 
5,66 m, und beschloss, für neue Bestellungen den Fahrkopf beträchtlich zu verstärken, 
den Unterkopf dagegen mit Rücksicht auf die vorhandenen Stühle in der bisherigen 
Größe beizubehalten^. Eine derartig verstärkte Schiene kam im Jahre 1854 zur Ein- 
führung^. 

Einige Schwierigkeit verursachte die richtige Bemessung der Löcher in den 
Steinschwellen. Es erforderte dies nämlich eine gewisse Sorgfalt und Erfahrung beim 
Legen und in der Erhaltung der Bahn. Bei starkem Froste zersprangen die Steine 
leicht, wenn die Holzdübel durch das Einschlagen der Nägel zu stramm gespannt waren; 
man erblickte aber in dem Platzen der Steine, so lange nicht mehrere hinter einander 
liegende zu Bruche kamen, keine Gefahr und ließ sogar die zersprungenen Stein- 
schwellen ohne weiteres bis zur nächsten größeren Unterhaltungsarbeit an dem Geleise 
ruhig an ihrem Platze*. 

Im Jahre 1858 verwendete die Taunus-Bahn für die Ausrüstung ihres zweiten 
Geleises keine Steinschwellen, sondern Holzquerschwellen mit breitfiißigen Schienen, da 
bezüglich der Verwendung dieser Schienenform auf Steinen Bedenken bestanden, außer- 
dem damals Holzschwellen zu verhältnissmäßig billigen Preisen beschafft werden konnten. 
Die dann wieder steigenden Holzpreise und der Umstand, dass eine noch größere Zahl 
von Steinschwellen verfügbar war, führten jedoch zu Versuchen, die Breitfußschienen 
auf Steinschwellen zu verlegen. Ein unmittelbares Aufeinanderliegen beider hielt man nicht 
für zulässig, weshalb ein Gussblock zur Anwendung kam, welcher eine 3 cm starke 



' Heusinger und Anger. Organ f. d. F. d. E. 1846, S. 107 ff. 
« Heusinger. Organ f. d. F. d. E. 1852, S. 208 Anm. 



3 Organ f. d. F. d. E. 1854, S. 131. 

4 Ebenda. 1868, Supplement No. 62. 

s Buresch. Organ f. d. F. d. E. 1864, S. 54. — Ebenda. 
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Taunus -Bahn (x86o) 
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Taunus -Bahn (1864) 
1:5. 
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Holzplatte in der Weise umschloss, dass diese vollständig gegen Feuchtigkeit geschützt 
war und nach keiner Seite ausweichen konnte. Die Schiene wurde auf der Gussplatte 
mittelst Schrauben, und die Gussplatte selbst auf dem Stein mittelst Holzdübel und 
Nägel befestigt (Fig. 1025). Dieses System soll sich auf der kurzen Versuchsstrecke 
einige Jahre ausgezeichnet bewährt und keinerlei Ausbesserungen erfordert haben; es stellte 
sich aber so theuer, dass man für einen zweiten Versuch von den gusseisernen Platten 
mit Holzfutter Abstand nahm und eine i km lange Strecke in der Weise ausführte, dass 
die Schiene unmittelbar oder unter Verwendung von Filzlagen oder Holzplatten auf 
den Steinen ruhte und auf diesen durch 3 cm starke Holzdübel und gewöhnliche Haken- 
nägel festgehalten wurde (Fig. 1026, 1027, 1028). Die verlaschten Stöße wurden schwebend 
angeordnet (Fig. 1029, 1030). Auch diese unmittelbare Schienenunterstützung erwies sich 
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Bayerifche 

Btaattbahn 

(1841). 



anfanglich als brauchbar ; eine Befahrung von zwei Jahren ergab aber, dass sich die Steine 
stark ausarbeiteten, ein Uebelstand, der nur bei sehr harten Steinen nicht eintrat \ 

Beim Bau der ersten bayerischen Staatsbahn im Jahre 1841 wurden in 
Einschnitten und auf niedrigen, schon hinlänglich gefestigten Dämmen Steinquadern 
überall da in Anwendung gebracht, wo solche billig zu beschaffen waren "*. 

Die doppelköpfigen Schienen hatten ein Gewicht von 12 & p- Fuß (23 kg 
p. m) bei 17 7a' (SjU m) Länge. Außer an ihren Endpunkten war jede Schiene 
fünfmal unterstützt. Stoßstühle und Zwischenstühle wogen zo^j^ü [^^}5S^^ bezw. 
isVs ^ (8,89 kg) ; sie waren durch Holzdübel und Nägel befestigt^. 

Durch Ueberlappung der Schienenenden sollten die Uebelstände der Stoß- 
querfuge vermieden werden* (Fig. 1031, 1032). Der hierdurch erzielte Erfolg war nur 

103 1. 
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Bayerische Staatsbahn (1841) 
I :5- 

gering, weshalb der größere Theil der Bahn mit stumpf 
stoßenden Schienenenden ausgeführt wurde. Bei späterer 
Einfuhrung einer im Fahrkopf verstärkten Schiene suchte 
man nochmals durch Auslappung der Enden die Stoßfuge 
aufzuheben, ohne jedoch damit einen besseren Erfolg zu 
erzielen ^ . 

' Organ f. d. F. d. E. 1866, Supplement, S. 47; 1867, S. 185; 1868, Supplement, Taf. 70. 

2 C. M. Bauernfeind. Beschreibung der Königlich Bayerischen Staatsbahn. Nürnberg 1846, S. 27. 

Buresch. Organ f. d. F. d. E. 1864, S. 55. 

3 Organ f. d. F. d. E. 1847, S. 106. 

4 Bayerisches Kunst- und Gewerbeblatt 1846, S. 162. (Hailer. Organ f. d. F. d. E. 1848, S. 82.) 

5 Organ f. d. F. d. E. 1854, S. 205. 
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Die Steinwürfel waren 583 mm lang und breit, 291 mm hoch; ihre Lage in 
dem Geleise war eine diagonale, und die Neigung betrug in Geraden und mäßigen 
Kurven i : 20 gegen die Lothrechte. In Kurven mit Radien unter 2000' (584 m) gab 
man nur dem Außenstrange eine Neigung von 1:8. 

Die in einer Anzahl von insgesammt 280000 Stück auf den bayerischen Staats- 
bahnen verwendeten Steineinzelschwellen haben, soweit sie aus Keuper-Sandstein her- 
gestellt waren, keine befriedigenden Ergebnisse geliefert. In Folge der geforderten 
raschen Bauausführung waren trotz aller angewandten Sorgfalt und Aufsicht doch viele 
zu weiche Sandsteinwürfel in die Bahn gekommen, welche den Witterungseinflüssen und 
der Last der Züge nicht zu widerstehen vermochten. Außer dem Springen der Steine 
traten, besonders in den vielen Kurven mit starken Gefallen, Verschiebungen oder 
Senkungen ein, welche gefahrdrohende Spurerweiterungen und Ausbiegungen der 
Schienenstränge mit sich brachten. Im Winter machten zahlreiche sogenannte Frost- 
beulen den Betriebsbeamten große Sorge. Die Steinschwellen waren es freilich 
nicht allein, welche die schlechte Geleiselage hervorgebracht hatten; auch die ur- 
sprünglich zu schwach gewählten Schienen verbogen sich oder zerbrachen in ihren 
Auslappungen ; sie bekamen in den Fahrflächen Verdrückungen und verursachten einen 
höchst unruhigen Gang der Fahrzeuge. Die Verwaltung der bayerischen Staatsbahnen 
veranlasste eine ausgedehnte Entwässerung des Unterbaues mittelst Sickerdohlen oder 
Drainröhren, sowie die Umdrehung der Steine aus der diagonalen in die parallele Lage, 
die Ergänzung oder Erneuerung der mangelhaften Kies- und Steinschotterbettung und 
die Verlaschung der Schienen nach erfolgtem Abschneiden der Auslappungen. Außer- 
dem erhielten die Schienenstöße und zum Theil auch die Mitten der Schienen noch eine 
Holzquerschwellen-Unterlage (Fig. 1033) ; kurz, es wurden alle Vorkehrungen getroffen, 
von denen man eine gute 
Geleiselage erwarten zu dür- 
fen glaubte. Allein das Stuhl- 
system hatte, selbst wenn die 
benutzbar gebliebenen Sand- 
steine und Granitschwellen 
vorübergehend eine ruhigere 
Lage gewannen, doch noch 
andere Mängel im Gefolge. 

Die Hokdübel zerrieben sich oder zersplitterten, sobald sie in ihrer Festigkeit durch 
Fäulniss oder zu starken Druck eine Beeinträchtigung erfuhren, und damit würden 
auch die in die Dübel eingetriebenen Nägel und mit diesen die Schienenstühle selbst 
häufig locker, sodass wiederholtes Ausbohren der Dübellöcher, Erneuerung der Be- 
festigungstheile, der Steine und der Filzunterlagen, sowie sonstige Unterhaltungsarbeiten 
die Instandhaltung des Oberbaues ungemein vertheuerten. Trotzdem befand sich ein 
Steinschwellen-Oberbau mit Stuhlschienen auf der bayerischen Westbahn in der 
Nähe von Bamberg noch bis 1886 im Betriebe (Fig. 1034)'. 
" Katalog des Geleisemuseums Stahlwerk Osnabrück. 1890. II, No. 17. 
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Bayerische Staatsbahn (1855) 
I :5. 

Seit Anfang der fünfziger Jahre benutzte die bayerische Staatsbahn vor- 
wiegend Holzquerschwellen, ohne die brauchbar gebliebenen Steinschwellen aus den 
Geleisen zu entfernen. Die einer älteren Formation angehörenden harten, soge- 
nannten Findlingssandsteine aus dem Spessart ließ man noch längere Zeit selbst zum 
Ersätze abgängiger Holzschwellen zu\ 

Daneben entschloss sich dieselbe Verwaltung im Frühjahr 1850, zunächst ver- 
suchsweise, dann aber in größerem Umfange, breitfüßige Schienen auf Granitstein- 
schwellen zu verlegen (vgl. 
^^^^' Fig. 1026). Die Schienen- 

enden erhielten schmiede- 
eiserne Unterlagsplatten und 
eine einfache Verlaschung; 
ihre Befestigung wurde auf 
den Stoßschwellen mit vier, 
auf den fünf Zwischen- 
schwellen mit je zwei Hakennägeln bewirkt (Fig. 1035). 

Dieser Oberbau verhielt sich wesentlich besser, als derjenige mit Stuhlschienen. 
Anfangs der sechziger Jahre glaubte man sogar für auswechselungsbedürftige Holz- 




^ ^ ^ y^^^ ^^ y^ ^^ -^ 
^ ^ ^ '^ ^ %7 ^ W 

Bayerische Staatsbahn (1850) 
X : ZOO. 



I Buresch. Organ f. d. F. d. E. 1864, S. 55. 
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Bayerische Staatsbahn (i86a) 
I : ZOO. 



schwellen neue Granit- 1036. 

schwellen oder Findlings- 
sandsteinschwellen beschaf- 
fen zu sollen. In den Kurven 
gab man dagegen im Inter- 
esse der Wahrung der Spur 
unter dem Schienenstoße 
eichenen oder lärchenen 
Querschwellen den Vorzug' (Fig. 1036). 

Es kamen Ende der sechziger Jahre auch schwebend verlaschte Stöße vor. 
Auf den nächst dem Stoße liegenden Steinschwellen waren eiserne Unterlagsplatten 
eingelassen, welche mit 

je drei Hakennägeln, die '^37. 

zugleich den Schienen- 
fuß festhielten, befestigt 
wurden ; in Kurven von 
weniger als 2000' (584m) 
Radius lagen an den 
Stößen eichene Quer- 
schwellen, so dass auf 

eine Geleiselänge von 21,33' (6,23 m) zwei Holzquerschwellen und fünf Paar Stein-* 
einzelschwellen kamen (Fig. 1037)'. 




Bayerische Staatsbahn (1868) 
I : 100. 



Steinlangschwellen. 

Auf einem zwei Drittel der ganzen Strecke betragenden Theile der im Jahre Prag-PUien 
1830 eröffneten und mit Pferden betriebenen Bahn Prag-Lahna, welche später zu ^'^^°^' 
der Prag-Pilsener Bahn erweitert wurde, waren die flacheisernen Schienen von 6 bis 
8 österr. Pfd. p, lfd. Fuß (10,32 bis 13,87 kg p. m) Gewicht mit dicht aneinander 
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Prag -Pilsen (1830) 
z : 20. 



' Buresch. Organ f. d. F. d. E. 1864, S. 56. 

2 Mittbeilung der General-Direktion der Kgl. Bayerischen Verkehrsanstalten in München. (Organ f. 
d. F. d. E. 1869, S. 142.) — Monatsblatt d. Großh. Hess. Gewerbevereins. Darmstadt 1847. — Organ f. 
d. F. d. E. 1847, S. 102. 
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Prag- Pilsen (1830) 
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Bnsqne- 

hannah- 

Philadelphia 

(1831). 



gereihten Sandsteinquadern von 2 — 5 ' 
(0,632 — 1,580 m) Länge, 15" (395,1 
mm) Breite und 12" (316, i mm) Höhe 
unterschwellt ^ (Fig. 1038, 1039). 

Dieser Oberbau bewährte sich 
jedoch so wenig, dass er in dem 
ersten Jahrzehnt des deutschen Eisen- 
bahnwesens häufig als abschrecken- 
des Beispiel angeführt worden ist. 
Die Steinlangschwellen der sogenannten Granitgeleise der Columbia-Phila- 
delphia-Eisenbahn vom Jahre 1831 zwischen Susquehannah und Philadel- 
phia hatten eine geringste Länge von 3' (914,4 mm) und einen Querschnitt von iD' 
(929 qcm), wobei die Höhe auf mindestens 8" (203,2 mm) bemessen war. Ober- und 
Unterfläche waren möglichst parallel zugerichtet, und das Auflager für die Flacheisen- 
schienen auf eine Breite von 5 — 6" (127 — 152,4 mm) besonders geebnet. Für die 
gebrochenen Steine, in welchen die Steinschwellen zu liegen kamen, war vorgeschrieben, 
dass sie nicht größer als 2 cb" (32,8 ccm) sein dürften. Die Gruben für den Stein- 
schlag hatten 2' (610 mm) Weite und 22" (559 mm) Tiefe. 

Nach der Verlegung der Steinschwellen wurden die Löcher für die Befestigungs- 
mittel eingebohrt, entsprechend denjenigen in den Flachschienen, unter Beobachtung 
*^^der Regel, dass kein Loch weniger als 3" (76,2 mm) vom Rande einer Schwelle ent- 
fernt sein sollte. In die 37V' (88,9 mm) tiefen und Ys" [^'Sfi^ ^^) weiten Löcher 
wurden Dübel von trockenem Akazienholz eingebracht, welche genau passen, aber sich 
leicht eintreiben lassen mussten. Nachdem dann die Flachschiene auf den Schwellen 
befestigt war, erfolgte eine Abschrägung der Steinschwellen auf 2" (50,8 mm) Breite 
und i" (25,4 mm) Tiefe an ihrem inneren Rande (Fig. 1040)". 

1040. 




Susquehannah - Philadelphia (1831) 
I : so. 



Dieselbe Konstruktion führten um die gleiche Zeit die englischen Bahnen zwischen 
Leeds und Selby, und zwischen Bolton und Prestonein. Auf der Strecke Leeds- 



1 Bürger. Deutschlands Eisenbahnen. Karlsruhe 1844, S. 67. 

2 Poussin-Lehritter. Amerikanische Eisenbahnen. Regensburg 1837, S. 143. — Ringwalt. The Trans- 
portation Systems in the United States. Philadelphia 1888, S. 83. 
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Selby finden wir zum ersten Male eine Verbindung der Fahrstränge eines 
Geleises, sowie der beiden Geleise unter einander durch eiserne Querstäbe\ 

Steinquerschwellen. 

Auf der Boston-Lowell-Eisenbahn in Amerika kamen im Jahre 1829 Stein- Boiton-LoweU 
querschwellen, theils mit, theils ohne Steineinzelschwellen, zur Verlegung. 

Bei dem ersten Stuhlschienengeleise dieser Bahn befanden sich die Steinquer- 
schwellen zwischen den einander gegenüber liegenden Steineinzelschwellen, auf denen 

1041. 




Boston -Lowell (1829) 
I : 20. 

die Stühle mit den Schienen ruhten. 1042. 

Sie waren 1,13m lang, 1 1 5 mm dick, 
300 mm breit und i m von Mitte zu 
Mitte von einander entfernt; ihre 
Enden ruhten mit den Steineinzel- 
schwellen auf zwei unter den Schienen- 
strängen herlaufenden Trockenmauem 
von 750 mm Höhe und Breite (Fig. 1041, 1042)'. 

Bei dem zweiten Geleise der nämlichen Bahn hatte man unter Breitfußschienen- 




Boston - Lowell (1829) 
I : ICO. 



1043. 
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Boston -Lowell (1829) 
I : 20. 



1 Ritchie-Hartmann. Handbuch des Eisenbahnwesens. Weimar 1847, S. 72. 

2 Poussin-Lehritter. Amerikanische Eisenbahnen. Regensburg 1837, S. 104. 
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1044. 



Oberbau eine 9' (2,743 m) breite und 3' (914,4 m) tiefe Steinschlagbettung gewählt. 
Die Steinquerschwellen bestanden hier aus Granit, waren 6—7' (1,829 — 2,134 m) lang, 

und 8" (203,2 mm) bezw. unter dem Schie- 
nenstoße 13" (330,2 mm) stark; ihre Ent- 
fernung von Mitte zu Mitte belief sich 
auf durchschnittlich 3' (914,4 mm) (Fig. 
1043, 1044). Es ergab sich im Betriebe 
bald, dass eine solche «massive« Unter- 
schwellung Unzuträglichkeiten für die 
Fahrt mit sich brachte und zu Schwellen- 
brüchen Veranlassung gab. Die Steinquerschwellen konnten deshalb nicht beibehalten, 
mussten vielmehr durch hölzerne Querschwellen ersetzt werden'. 




Boston -Lowell (1829) 
I : 100. 



Zement- 

tohwellen 

(«867). 



Kunststein - Schwellen. 

Im Jahre 1867 machte die Württembergische Staatsbahn, veranlasst 
durch den Mangel geeigneter Steine, Versuche mit Zementschwellen, welche von Gebr. 
LeubeinUlm hergestellt waren. Die Schwellen hatten theils 573 mm, theils 430 mm 
Länge und Breite, und waren 286 mm dick; die größeren wurden rechtwinklig, die 
kleineren diagonal zur Bahnachse verlegt. In den Zementschwellen befanden sich ein- 
gegossene eiserne Hülsen zur Aufnahme der Holzdübel, und die Schienenbefestigung 



1045. 
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Wiirttembcrgische Staatsbahn (1867) 
I : 5. 



» Ritchie-Hartmann. Handbuch des Eisenbahnwesens. Weimar 1847, S. 52. 
lung von Zeichnungen des Eisenbahnbaues. Hannover 1854, Taf. 9. 



Treuding. Samm- 



Steinscb wellen - Systeme. 



447 



1048. 
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Württembergische Staatsbahn (1867) 
I : s. 




Württembergische Staatsbahn (1867) 
1 : 5- 



1047. 




Württembergische Staatsbahn (1867) 
X : ZOO. 



geschah in gleicher Weise wie bei dem Steinschwellen- Oberbau (Fig. 1045, 1046, 1047). 
Um das Einschleifen der Schienen in die Oberfläche zu verhüten, wurden später hölzerne 
Zwischenlagen von 14 mm Dicke unter der Schiene angebracht (Fig. 1048). Es soll 
sich dieser Oberbau in zweieinhalbjährigem Betriebe im Ganzen gut bewährt haben; 
in Betreff des Kostenpunktes stellte er sich aber ziemlich ungünstig '. 

Auf der Wiener Weltausstellung im Jahre 1873 erregte der Asphaltschwellen- 
Oberbau von Stierlin Aufsehen; derselbe wurde noch in dem nämlichen Jahre 
probeweise auf der Schweizerischen Westbahn, sowie auf der Lyoner Bahn 
verlegt, weiterhin jedoch nicht verwendet. 

Die Schwellen, welche aus einer Mischung von Asphalt und zerkleinerten 
Kieselsteinen bestanden, hatten die Form eines Kreuzes und waren mit einem ein- 
gegossenen J -Eisen versehen, auf dessen obere Fläche die Schiene gelagert wurde 
(Fig. 1049, 1050, 1051). Die Befestigung des Schienenfußes geschah durch in die 
Würfel eingegossene Doppelschrauben mit Klemmplatten und Doppelmuttern. Ein an 
jeder Schwelle angebrachtes Flacheisen diente zur Anbringung von Querstangen, um 
die einander gegenüber liegenden Würfel in ihrer Lage festzuhalten'. 



* Organ f. d. F. d. E. 1870, S. 139. 

2 Ebenda. 1873, S. 136. — Rziha. Eisenbahn-Unter- und Oberbau. III. Wien 1877, S. 47. 



Asphalt- 
•chwellen 

(1873). 
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Stierlin. Schweizerische Westbahn (1873) 
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Stierlin. Schweizerische Westbahn (1873) 
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Stierlin. Schweizerische Westbahn (1873) 
1 :So. 



Kaphta- 
Sohwellen 

(1886). 



Auf der transkaspischen Eisenbahn vom Kaspischen Meer nach Merw 
hat man Schwellen verwendet, welche aus den Nebenerzeugnissen der in jener Gegend 
in großem Umfange betriebenen Naphta-Gewinnung hergestellt waren. Aus den von den 
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flüssigen Theilen getrennten Rückständen erzeugte man unter Zusatz von 75% Kalk- 
pulver eine Art von Asphalt, der alsdann, in erwärmtem Zustande mit 25% Kies ge- 
mengt, in die Schwellenform gepresst wurde (Fig. 1052, 1053). Die obere Einkerbung 

1052. 
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Transkaspische Bahn (x886) 
I : ZOO. 



Transkaspische Bahn (z886) 
X : 30. 



in der Schwelle nahm den Schienenfuß auf, nachdem zuvor als elastische Zwischenlage 
ein Holzbrettchen eingefugt war*. 



» Wochenschrift des Oesterr. Ingen, u. Arch.-Vereins. 1886, S. 152. 



Haar mann, Eisenbahngeleise. I. 
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Holzquerschwellen - Systeme. 



Frohestes 
Vorkommen. 



Die Benutzung von Querhölzern zur Unterstützung und Verbindung der 
Fahrschienen reicht zurück bis in die Vorgeschichte der Eisenbahnen, indem schon 
im siebzehnten Jahrhundert von Beaumont an den Stößen der von ihm eingeführten 
Holzbohlen oder Holzschienen (vgl. S. 12) Querschwellen untergezogen waren (Fig. 



1054. 




Beaumont. Holzbahn (1630) 
1 : 20. 

1055. 




Beaumont. Holzbahn (1630) 
I : ZOO. 

1054, 1055). Die Länge dieser Schwellen betrug, der damaligen Spur der gewöhn- 
lichen Fuhrwerke angemessen, nur wenig mehr als 5' (1,524 m)'. 

Gegen Ausgang des achtzehnten Jahrhunderts waren unter den Cur raschen 
gusseisernen Winkelschienen als Unterlagen für die Schienenstöße ebenfalls Holzquer- 
schwellen im Gebrauch (Fig. 1056 — 1058). Da die Spur dieser Geleise in der Regel 
nur 2' (609,6 mm) betrug, so genügte eine Schwellenlänge von 3' 27a" — 3' 4" 
(977,9 mm — 1,016 m). Die Schwellen waren aus Eichenholz in regelmäßigen Bohlen- 
formen von 47, — 5" (114,3 — 127 mm) Breite und 2 7a" (^3? 5 ^^] Dicke geschnitten, 



» Charles Tomlinson. Cyclopsedia of Useful Arts and Manufactures. London 1854, S. 544 f. 
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1056. 







1057. 



Curr. Gusswinkelschiene (1797) 
I : ao. 
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Curr. Gusswinkelschiene (1797) 
I : 5. 



t 



Curr. Gusswinkelschiene (1797) 
I : 100. 



und an den Auflagerstellen der Schienenenden mit i" (25,4 mm) tiefen Einschnitten 
versehen ^ 

Die im Jahre 1789 von Jessop eingeführten gusseisernen Hochsteg- und Fisch- 

1059. 




Jessop. Englische Bahnen (um z8oo) 
I : 10. 



bauchschienen ruhten in manchen Fällen ebenfalls auf hölzernen Stoßquerschwellen 
(Fig. 1059) (vgl. S. 19). 



Holzquerschwellen mit Stuhlschienen. 



Als man um das Jahr 1820 in Eng- 
land dazu übergegangen war, den gusseisernen 
Schienen besondere Stoßstühle zu geben, bür- 
gerten sich die Holzquerschwellen mehr und 
mehr ein (Fig. 1060). 

Im Laufe des folgenden Jahrzehnts 
entstanden die ersten Eisenbahngeleise, bei 
denen gewalzte Pilzschienen mit Querschwellen 
und Stuhlbefestigung in Anwendung kamen 
(Fig. 1061, 1062). 

Die französische Bahn St. Etienne- 
Lyon, vollendet im Jahre 1830, hatte 
Stuhlschienen von 13 kg p. m Gewicht 
und von 4 — 5 m Länge, die in 0,9 m 



1060. 




Englische Bahnen (um 1820) 



Englisohe 
Bahnen 

(1820— 1830). 



St. Etienne- 
Lyon 

(»830). 



I John Curr. The Goal Viewer and Engine Builder's Practical Companion. Sheffield 1797, S. 23 ff. 
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Englische Bahnen (um 1825) 
I : 10. 

1062. 
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Englische Bahnen (um 1835) 
I : 10. 



Entfernung auf Holzquerschwellen von 170 mm Breite und 157 mm Dicke gelagert 
waren. Schmale rechteckige, innen sitzende Holzkeile hielten die Schienen in den Stühlen 
fest (Fig. 1063). Da das so ausgestattete Geleise sich bald als nicht genügend heraus- 

1063. 








St. Eticnne - Lyon (1830) 
I : 5. 



stellte, ging man im Jahre 1832 zu einer von L^on Coste angegebenen Konstruktion 
(Fig. 1064), und als auch diese sich nicht bewährte, später zu stärkeren doppelköpfigen 
Stuhlschienen über (Fig. 1065) '. 



» Perdonnet. Portefeuille de Tlng^nieur des chemins de fer. Paris 1843— 1846, S. 103. 
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Die amerikanischen Bahnen Boston-Provi- 
dence, Providence-Stonington, Boston-Wor- 
cester und Columbia-Philadelphia, sämmtlich 
um das Jahr 1833 dem Betriebe übergeben, zeigten eine 
ähnliche Geleise -Konstruktion. Die gusseisernen Stühle, 
mit je zwei Nägeln befestigt, hatten ein Gewicht von nur 
4j3 kg. Die aus Zedern-, Weißeichen-, Kastanien- 
oder Lokustholz bestehenden Querschwellen waren 

1065. 



1064. 




Boston- 
Providence 

(1833) 



St. Etienne-Lyon (1839) 




St. Etienne-Lyon (1832) 
» : 5- 

2 — 2,28 m lang, 204 mm breit, 153 — 204 mm hoch und in Abständen von 
etwa 1,2 m von Mitte zu Mitte angebracht. Bei den drei ersteren Bahnen lagen diese 
Schwellen auf zwei kleinen Grundmauern (Fig. 1066), oder auf dem nackten Felsen bezw. 

1066. 




Boston -Providence (1833) 
I : 20. 



auch auf dem natürlichen Boden ; nur bei neu aufgeschütteten Dämmen pflegte man sie 
auf hölzerne Langschwellen zu nageln'. Auf der Columbia-Philadelphia-Bahn 



Poussin-Lehritter. Amerikanische Eisenbahnen. Regensburg 1836, S. 19, 21 u. 97. 
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Brandling- 
NewcMtle 

(»834). 



wurde eine Unterschwellung aus weißeichenen Längsbalken mit 2" (50,8 mm) tiefen Ein- 
kappungen für die Querschwellen hergestellt; die letzteren wurden auf den 10—12" (254 — 
304,8 mm) im Querschnitt und mindestens 20' (6,096 m) in der Länge messenden 
Langschwellen mittelst hölzerner Dübel befestigt (Fig. 1067) \ 

1067. 




Columbia -Philadelphia (1833) 
X : ao. 



Auf der englischen Bahn von Brandling nach New Castle wurde im Jahre 
1834 ein Oberbau verlegt, bei welchem die Befestigung der symmetrischen gusseisernen 
Stühle auf den Querschwellen mittelst hölzerner, an den Enden durch eiserne Keilchen 
aufgetriebener Dübel erfolgte. Die Schienen wurden in den Mittelstühlen durch einen, 
in den Stoßstühlen durch zwei eiserne Keile festgehalten (Fig. 1068). Die nicht ein- 
gekappten kiefernen Schwellen von etwa 2,4 m Länge und 180 mm Höhe hatten 
einen Mittenabstand von 914 mm (Fig. 1069)^. 

1068. 
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Brandling -Newcastle (1834) 
1 : 5. 



Brfissel- 
Meoheln 

(»835). 



Durchaus abweichende Ausgestaltung zeigte dieBrüssel-Mechelner Bahn vom 
Jahre 1835. Die Grundfläche ihrer Schienenstühle betrug 8X4" (203,2 X 101,6 mm), 
ihre Höhe 5" (127 mm). Die eisernen Befestigungskeile von 4 — 5" (101,6 — 127 mm) 



» Ringwalt. The Transportation Systems in the United States. Philadelphia 1888, S. 84. 
2 Keller. Zur Konstruktion von Eisenbahnen. Karlsrahe 1842, Taf. 4. 
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Länge wurden nur sehr leicht angetrieben, um das Zerspringen der Stühle bei etwaiger 

Ausdehnung des Eisens in Folge vorkommender Temperaturerhöhung zu vermeiden. 

Die halbrunden, mit der flachen Seite nach unten liegenden Querhölzer von lo' (3,048 m) 

Länge und etwa 2 (609,6 mm) Dicke waren ganz oberflächlich, nämlich nur an den 

Auflagerstellen der Stühle bearbeitet (Fig. 1070, 107 1)'. 

1071. 
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Brüssel - Mecheln (1835) 
X -.5. 



Um ein Verschieben der Schienenstühle auf 
der Querschwelle zu verhüten und die Schienen 
niedrig lagern zu können, ließ man 1835 beim Bau 
der Long-Island-Bahn in Amerika den in der 
Mitte mit einem Ansatz nach unten versehenen 
Schienenstuhl in die entsprechend eingearbeiteten 
Querschwellen ein und glaubte demgemäß die Stuhl- 
nägel schwächer wählen zu können. Auf der Innen- 
seite der Schiene befand sich ein eiserner Doppelkeil 
zur Befestigung derselben in den Stühlen (Fig. 1072). 




Brüssel- Mecheln (1835) 
I : 10. 

1072. 




Long-Island- 
Bahn 

(«835). 



Long -Island (1835) 
I :s. 



' Plieninger. Die Eisenbahn von Brüssel nach Mecheln. Stuttgart 1836. 
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Die sämmtlichen Eisentheile waren aus England bezogen. Als die Auswechselung dieser 

Schienen nothwendig wurde, ersetzte man sie durch breitfüßige Stevens-Schienen*. 

Nürnberg- Die Nürnberg-Fürther Eisenbahn hatte für eine kurze, auf frischer Auf- 

Fürth 



(1835). 



Leipsig- 
Dreiden 

(1836). 
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Nürnberg - Fürth (1835) 
I : 100. 



Nürnberg- Fürth (1835) 
1 : 5. 

schüttung verlegte Strecke statt Stein- 
schwellen um deswillen Holzquer- 
schwellen vorgesehen, weil sich der 
Damm noch nicht gesetzt hatte und 
desshalb Lageveränderungen der Steine 
und schwierige Unterhaltungsarbeiten 
befürchtet wurden (vgl. S. 434). 

Der Querschnitt der 7' bayer. 
(2,044 ni) langen Schwellen hatte halb- 
runde Form ; der Mittenabstand betrug 
2Va' (730 mm). Die Schwellenenden ruhten auf einer Steinschlagbettung, die Schwellen- 
mitten dagegen auf dem gewachsenen Erdboden (Fig. 1073, 1074)'. 

Nach einer Betriebsdauer von sechs bis sieben Jahren mussten die Schwellen, 
»weil sie morsch geworden«, herausgenommen werden, und wurden durch Steine ersetzt^. 
Während die auf Dämmen verlegten Theile der Geleise der ersten Theilstrecke 
(Leipzig-Wurzen) der Leipzig-Dresdener Bahn in Holzlangschwellen-Oberbau 
mit Flachschienen hergestellt wurden, wählte man für Einschnittstrecken und auf 
Strecken mit gewachsenem Boden den sogenannten englischen »massiven« Oberbau, 
bestehend aus Kantenschienen von 45 AT p. y (22,32 kg p. m) Gewicht, gusseisemen 
Stühlen und kiefernen Querschwellen von 8' (2,438 m) Länge, 8" (203,2 mm) 
Höhe und 12" (304,8 mm) Auflagerbreite. Auf jede Schienenlänge von 15' (4,572 m) 
entfielen, in gleichen Entfernungen verlegt, fünf Schwellen, von denen diejenige unter 
dem Schienenstoße 2" (50,8 mm) breiter als die übrigen war. Auch die Stoßstühle 
unterschieden sich durch größere Abmessungen von den Mittelstühlen; zwei zu beiden 
Seiten eingetriebene eiserne Keile befestigten die Schienenenden, während die Mittel- 
stühle nur mit einem an der Außenseite angebrachten Keil ausgerüstet waren (Fig. 
1075 — 1077). 



» Perdonnet. Traite ^lementaire des chemins de fer. Paris 1858, S. 492. 

2 Scharrer. Deutschlands erste Eisenbahn mit Dampfkraft. Nürnberg 1836, S. iio. 

3 Ebenda. 1842, S. 7 u 9. 
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1075. 




Leipzig -Dresden (1836) 
I : 5. 



1076. 




Leipzig -Dresden (1836) 
X : 100. 



Leipzig - Dresden (1836) 

Das Geleise bewährte sich zwar besser, als das mit Holzlangschwellen und Flach- 
schienen ausgebaute Stück derselben Bahn; es traten aber doch schon kurz nach der 
Verlegung so beträchtliche Mängel an den Stoßstellen zu Tage, und das Geleise zeigte 
sich auch im Uebrigen den Betriebsansprüchen so wenig gewachsen, dass für den 
weiteren Ausbau der Linie das System mit Breitfußschienen den Vorzug erhielt'. 

Im Beginne des von R. Stephenson geleiteten Baues der Strecke London- 
Birmingham bediente man sich gewalzter Pilzschienen und gusseiserner Stühle mit Holz- 
querschwellen, versuchte dabei aber, die erkannten Mängel der bis dahin üblichen 



London- 
Birmingham 

(1837). 



» O. F. Wehrhan. Umschau in Deutschland, Frankreich und der Schweiz. Leipzig 1840. — C. Löper. 
Stammbuch der neueren Verkehrsmittel. Lahr 1881, S. 162. — Ulbricht. Geschichte der Kgl. Sächsischen 
Staatseisenbahnen. Dresden 1889, S. 92. — Neumann-Ehrhardt. Erinnerungen an den Bau und die ersten 
Betriebsjahre der Leipzig-Dresdener Eisenbahn. Leipzig 1889, S. 28. 
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London - Birmingham (1837) 
i: 5. 



Eisenkeile dadurch zu beseitigen, dass man 
quer gegen den Schienensteg gerichtete 
Stifte mit Spitzen anbrachte, deren Anzug 
vermittelst eines eingetriebenen Keiles erfolgte 
(Fig. 1078). Dabei kam im Stoßstuhle eine 

1079. 




London -Birmingham (1837) 
I : 5- 
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London - Birmingham (1837) 
I 15. 

halbzylindrische Einlage zur Benutzung, 
welche die Bewegung der Schienen von der- 
jenigen der Stühle unabhängig zu machen 
bestimmt war. Die Stege der an den Enden 
nach W. Losh's Verfahren verkröpften Schie- 
nen lagen auf der Breite des Schienenstoßes 
1081. 





London - Birmingham (1837) 
1 : 5. 

neben einander ; auf beiden Seiten 
des Stoßstuhles waren die Schienen- 
enden durch Stifte befestigt (Fig. 
1079). 

Bei derselben Gelegenheit ver- 
suchte man auch noch eine Befesti- 
gung mittelst einer Kugel, die, in den 
einen Stuhlbacken gebracht, eben- 
falls durch einen Keil gegen den Schie- 
nensteg gepresst wurde (Fig. 1080). 
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Mecheln- 
Antwerpen 

(«837). 





Mccheln -Antwerpen (1837) 
1:5. 

Die Stoßstühle nahmen in diesem, wie im 
vorbeschriebenen Falle eine schiefe Stellung 
auf den Holzquerschwellen ein (Fig. io8i)\ 

Auf belgischen Bahnen, insbesondere auf 
der Linie Mecheln-Antwerpen, gelangten 
Stühle zur Anwendung, bei welchen die 
1083. 
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Mecheln-Antwerpen (1837) 
I : 5. 

Backen ebenfalls zylindrisch gestaltet waren, 
so dass zwischen ihnen und dem Schienen- 
steg nur eine Berührung in lothrechter Linie 
stattfand ; ein wagerechter Schlusskeil diente 
dabei zur Einklemmung der Schiene. Auch 
hier überlappte man die Enden der Schienen, 
um die durchlaufende Querfuge zu vermei- 
den (Fig. 1082, 1083)'. 

I Perdonnet. Portefeuille de l'Ing^nieur des 
chemins de fer. Paris 1846, S. 122. 
3 Ebenda. S. 122. 
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Für eine Strecke der Stockton-Darlington-Eisenbahn kamen im Jahre stookton- 
1837 Pilzschienen und eigenthümlich geformte Schienenstühle mit einem beweglichen *'i**^on 



1084. 
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Stockton -Darlington (1837) 
I •• S- 

Backen zur Benutzung. Zwei sich kreuzende Keile, in 
der Längsrichtung der Schiene eingetrieben, vermittelten 
den Anzug dieses Backens nach dem Schienenstege hin 
(Fig. 1084). Im Grundriss zeigte der etwas in die Schwellen- 
decke eingelassene und für die Befestigung mit vier durch- 
lochten Lappen versehene Stuhl eine rechteckige Form 
(Fig. 1085) ^ 

Für den weiteren Ausbau der London-Birming- 
ham-Bahn wählte Rob. Stephenson Doppelkopf- 
Schienen. Diese Schienenform und die Befestigung mittelst 

1086. 
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Stockton -Darliugton (1837) 
X : 5. 




London - Birmingham (1838) 
I :5. 



Londo2^ 
Birmingham 

(»838). 



Keller. Zur Konstruktion von Eisenbahnen. Karlsruhe 1842, Taf. 13. 
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Kaiser 

Ferdinandf- 

Nordbahn 



Taanns-Bahn 

(1839/40). 



1087. 



Holzkeil an Stelle von eisernen Keilen waren zuerst durch Locke auf der Grand- 
Junction-Bahn im Anfang des Jahres 1835 eingeführt worden, nachdem eine von 
C. Manby entworfene Doppelkopfschiene von 62 Ibs p. y (30,75 kg p. m) Gewicht 
mit einer Befestigung durch ein eisernes Füllstück und einen runden kleinen Holzkeil 
auf derselben Bahn versucht war*. Anfangs legte Stephenson die Holzkeile auf die 
Innenseite der Schienen (Fig. 1086) ', weil es ihm bei dem vorwiegend nach auQen 
wirkenden Seitenschub der Fahrzeuge nicht empfehlenswerth schien, zwischen dem 
Schienensteg und dem äußeren Stuhlbacken ein Zwischenglied von voraussichtlich ge- 
ringer Dauer einzuschalten; auf Wild 's Anregung wurde aber schon im folgenden 
Jahre der Holzkeil auf die Außenseite verlegt^ und so der heute noch herrschende eng- 
lische Stuhlschienen-Oberbau in seinen wesentlichen Grundzügen geschaffen. Die letzten 
der von Stephenson eingelegten 75 Ibs p. y (37,2 kg p. m) schweren Doppelkopfschienen 
wurden nach vierzehnjährigem Betriebe ausgewechselt*. 

Die Kaiser-Ferdinands-Nordbahn führte auf 
einer im Jahre 1839 eröffneten Strecke einen Oberbau 
ein, bei welchem die mit einem einseitigen Fußrande 
versehenen 42 Ibs p. y (20,83 kg p. m) schweren 
Pilzschienen in engschlitzigen gusseisemen Stühlen ver- 
mittelst flacher Eisenkeile festgehalten wurden (Fig. 1087). 
Die Schwellen bestanden aus Eichenholz. 

Als bereits im Jahre 1850 der größte Theil der alten 
Stuhlschienen ausgewechselt werden musste, ging die 
Nordbahn zuBreitfußschienen auf Holzquerschwellen über ^ 
Die gelegentlich des Baues der Nürnberg-Fürther 
Bahn gemachten Erfahrungen verwerthete Baurath Paul 
Denis bei der Anlage der Taunus-Bahn, welche in 
den Jahren 1839 ^^^ 1 840 dem Betriebe übergeben wurde. 
Auf sämmtlichen Dämmen ordnete Denis fiir die Unter- 
stützung der 31 Ä( p. y (15,4 kg p. m) schweren und 
15V2' (4)7^4 n^) langen Doppelkopfschienen eichene Querschwellen an, welche, von halb- 
rundem Querschnitt, 320 mm breit, 160 mm hoch und 2,7 m lang waren; ihr Mitten- 
abstand betrug 3' (942 mm). Die gusseisernen Stühle der Mittelschwellen wogen 187» €f 
(9,25 kg), diejenigen der Stoßschwellen 21'/^ & (10,6 kg). Bei der Vertheilung der 
Schwellen auf der ^/J (235,5 mm) hohen Kiesschicht trug man dafür Sorge, dass die 
verhältnissmäßig stärksten Schwellen unter die Schienenstöße zu liegen kamen. 
Eiserne Nägel, welche durch hölzerne Füllbolzen gingen, hielten die Stühle auf den 







Kaiser Ferdinands -Nordbahn (1839) 
1 : 5. 



» Adams. Minutes of Proceedings. Institution of Civil-Engineers. XI. London 1852, S. 246. 

2 Keller. Zur Konstruktion von Eisenbahnen. Karlsruhe 1842. 

3 M. M. von Weber. Die Stabilität des Gefüges der Eisenbahngeleise. 1869, S. 39. 

4 Henz. Organ f. d. F. d. E. 1853, S. 137. 

5 Bürger. Deutschlands Eisenbahnen. Karlsruhe 1844, S. 73. — Organ f. d. F. d. E. 1847, S. 102, 
1853, S. 199. 
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Holzschwellen fest; hölzerne, außen angebrachte Keile besorgten die Schienen- 
befestigung (Fig. 1088). 

1088. 




Taunus -Bahn (1839/40) 
X : 5- 



Nach fünfzehnjährigem 
Betriebe waren die Schienen 
an dem oberen Kopfe stark 
verschlissen und unten an den 
Stühlen tief eingefahren, was 
ein heftiges Geklapper beim 
Befahren der Bahn zur Folge 
hatte. In der Annahme, dass 
die Eindrücke an den früheren 
Auflagerstellen sich durch den 
Betrieb ausgleichen würden, 
versuchte man durch Umwen- 
den der Schienen dem Uebel- 
stande abzuhelfen. Dies führte 
aber keineswegs zu einer ruhi- 
geren Fahrt, vielmehr zu man- 
cherlei Unzuträglichkeiten und hatte na- 
mentlich zahlreiche Brüche zur Folge, 
weshalb zur Entfernung der Schienen aus 
dem Geleise geschritten werden musste. 
Die Ersatzschienen des gleichen Profils 
erhielten eine Verlängerung von 4,72 auf 
5,66 m und eine Verlaschung in den 
Stoßstühlen ; zugleich entschloss man sich, 
bei späteren Neubestellungen den Fahr- 



j 1089. 




Taunus -Bahn (1852) 
I : 5. 

1090. 




Taunus -Bahn (1853) 
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Köln - Aachen 

(1839— »843). 



köpf zu verstärken, den Unterkopf aber mit Rücksicht auf die vorhandenen Stühle 
unverändert zu lassen (Fig. 1089, 1090)'. 

Das erste Geleise der Rheinischen Eisenbahn von Köln nach Aachen erhielt 
halbrunde Querschwellen aus Eichen-, Kiefern- und anderen Holzarten mit 50 — 54 Ibs 



1091. 
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Köln -Aachen (1839 — 43) 
I :s- 

p. y (24,8 — 26,8 kg p. m) schweren Schienen, 
welche in gusseisemen Stühlen mit ungewöhn- 
lich kleinen Holzkeilen von 28 X 45 mm 
Querschnitt befestigt waren (Fig. 109 1). Die fast 



symmetrischen und rechteckig ausgeschnittenen mittleren Stühle hatten ein Gewicht von 
18, die Stoßstühle ein solches von 29 ^ (9 bezw. 14,5 kg). 



1092. 



1093. 





Köln -Aachen (1852) 
I : 5. 



Köln -Aachen (1852) 
I : 10. 

Im Jahre 1852 suchte die Rheinische 
Bahn unter Beibehaltung der Stuhlbefesti- 
gung dem Stoß der Schienen durch Winkel- 
laschen und Unterlegeplatten eine besondere 
Verstärkung zu verleihen (Fig. 1092, 1093)'. 



1 Bürger. Deutschlands Eisenbahnen. Karlsruhe 1844, S. 20. — Ileusinger und Anger. Organ f. d. 
F. d. E. 1846, S. 107. — Heusinger. Ebenda. 1852, S. 208 Anm. — Organ f. d. F. d. E. 1854, S. 131. 

2 Keller. Zur Konstruktion von Eisenbahnen. Karlsnihe 1842, Taf. 20. — Bürger. Deutschlands 
Eisenbahnen. Karlsruhe 1844, S. 20. 
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Pilzschienen von besonderer Form, verhältnissmäßig starke gusseiserne Stühle 
und eine größere Entfernung der Holzquerschwellen zeigten die Geleise der Paris- 



Paris- 
VerBailles 

(1840). 
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Paris -Versailles (1840) 
I :5- 



Versailles - Bahn vom Jahre 1840. Die 1095- 

Schienen wogen 30 kg p. m, und ihre Stützweite 
betrug 1,12 m. Die 9,6 kg schweren Schienen- 
stühle waren 240 mm lang, 118 mm breit und 
auf der Außenseite 130 mm hoch. In der Form 
damit ziemlich übereinstimmend hatten die Stoß- 
stühle ein Gewicht von 13,10kg und eine Auf- 
lagebreite von 156 mm (Fig. 1094, 1095) \ 

Die Strecke Düsseldorf-Elberfeld 
der Bergisch-Märkischen Bahn, eröffnet im Sep- 
tember 1841, hatte ein Geleise mit Eichen- 
holzquerschwellen, welche in Abständen von 3' 
(942 mm) von einander lagen, außer denen 
aber für die Stöße der 45 ^ p. y (22,32 kg 
p. m) schweren Stuhlschienen Langschwellen- 
stücke von 5' (1,569 m) angebracht waren. Das 
Stuhlgewicht betrug 1472 bezw. 15V2 ^ (7,25 

bezw. 7,75 kg); an der Innenseite des Geleises angeordnete eiserne Keile hielten die 
Schienen im Stuhl fest*. 

Nach siebenjährigem Betriebe entfernte man die an den Stößen untergelegten 




BergiBoh- 

Märkisohe 

Bahn 

(1841). 



Paris- Versailles (1840) 
1 : 5- 



' Perdonnet. Portefeuille de ringenieur des cheniins de fer. Paris 1843 — 1846, S. 108. 
2 Bürger. Deutschlands Eisenbahnen. Karlsruhe 1844, S. 33. — Monatsblatt des Großherzogl. Hessi- 
schen Gewerbevereins. 1847. 

Haarmann, Eisenbahngeleise. I. 30 
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Langhölzer und ersetzte sie durch Querschwellen mit Flachlaschenstuhl (Fig. 1096, 1097, 
1098)', da sich diese, im vorhergegangenen Jahre zum erstenmal versuchte, Stoßausrüstung 




1097. 




Düsseldorf- Elberfeld (1841I 
I : 5« 



1098. 




London-Dover 

(1844). 



Düsseldorf- Elberfeld (1841) 
I : 10. 

gut bewährt hatte ; hierbei fand die erste Ver- 
wendung vonSchienenlaschen aufdem euro- 
päischen Festlande statt. Es soll sich diese 
Konstruktion vor Geleisen anderer Bahnen merk- 
lich durch ruhige Fahrt ausgezeichnet haben". 
Cubitt führte im Jahre 1844 auf der London-Dover-Eisenbahn Schienenstühle 
ein, deren Befestigungslöcher in der Sohlplatte versetzt waren, um dem Springen der 

1099. 



Düsseldorf- Elberfeld (1841) 
1 :s. 




Cubitt. London-Dover (1844) 
I : 5. 



Mitthciliing der Königl. Eisenbahndirektion Elberfeld vom 8. April 1890 an den Verfasser. 
Organ f. d. F. d. E. 1851, S. 154. 
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Schwellen beim Einschlagen der Nägel vorzubeugen. Der Querschnitt der hölzernen 
Schwellen hatte die Form eines Dreiecks, dessen rechter Winkel nach unten gerichtet 
war. Die hölzernen Stuhlnägel und Schienenkeile waren durch Pressen verdichtet und 
dadurch widerstandsfähiger gemacht (Fig. 1099) '. 

Bei dem Ausbau der Bayerischen Staatsbahnlinien im Jahre 1845 kam 
ein in manchen Beziehungen von dem für die älteste Strecke dieser Bahn München- 
Augsburg benutzten Pilz- 
schienen-Geleise abweichender 
Oberbau zur Anwendung. Als 
Schienenunterlagen wählte man 
für hohe Dämme und da, wo 
sich Steine zu theuer stellten, 
Holzquerschwellen. Die Strecke 
Augsburg -Hof erhielt Stuhl- 
schienen von 12 äT p. Fuß (23 
kg p. m) Gewicht bei 177^ Fuß 
(5,11 m) Länge. Auf dieser 
Länge waren ein Stoßstuhl von 
2o78 it (11,55 kg) und 5 
Zwischenstühle von je 15V8 ^ 
(8,9 kg) vorgesehen; in starken 
Steigungen war die Anzahl der 
Stühle entsprechend größer. 

Anfangs der fünfziger 
Jahre besaßen die bayerischen 
Bahnen bereits fünf verschie- 
dene Oberbausysteme. Von 
diesen war dasjenige besonders 
charakteristisch, welches Schie- 
nen von 17,34' (5,06 m) Länge 
mit Ueberlappung der Stoß- 
enden besaß "^ (Fig. iioo). Ein 
anderes System hatte unsym- 
metrische Stuhlschienen, deren Fahrköpfe wesentliche Verstärkungen aufwiesen; diese 
Schienen waren 14,43' (4j2i m) lang und 16,16 it p. Fuß (31 kgp. m) schwer (Fig. IIOI)^ 

Um das Herausfallen der Holzkeile zu verhindern, stellte man für die Stühle 
der Taff-Vale-Bahn im Jahre 1846 die innere Wandfläche des den Holzkeil halten- 
den Stuhlbackens nicht eben, sondern ein wenig konkav her; in den vorher einge- 
schlagenen hölzernen Keil wurde dann noch von oben ein Sicherheitskeil eingetrieben. 




Bayerische Staatsbahn (1845) 
I : 5. 



^ Perdonnet. Portefeuille de l'Ing^nieur des chemins de fer. Paris 1846, S. 33 11. 213. 

2 Bauemfeind. Karten und Notizen über die Königl. Bayerischen Staatsbahnen. Nürnberg 1845. 

3 Katalog des Geleise museums. Stahlwerk Osnabrück. 1890, II, No. 17. 
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Taff-Vale-Bahn (1846) 
I •• 5- 



Bayerische Staatsbahn (1845) 
I : 5. 

Die an den Kanten des letzteren hervorragenden 
Schneiden durchschnitten die Holzfasern des Schie- 
nenbefestigungskeils und verhüteten dadurch ein 
Aufspalten des letzteren; erforderlichen Falls 
konnten sogar fünf bis sechs solcher Sicherheits- 
keile neben einander eingetrieben werden, ohne 
die Keile zu spalten. Auf einer drei Meilen 
[4,8 km) langen Strecke der Taff-Vale-Bahn be- 
währte sich diese Einrichtung in der ersten Zeit 
des Betriebes gut ; während dreier Monate, in welcher Zeit 1 200 Züge über die Strecke 
gegangen waren, hatte sich die Nothwendigkeit einer Erneuerung nicht eingestellt 
(Fig. 1102)'; über das weitere Verhalten fehlen Mittheilungen. 
Französische Eine symmetrische Doppelkopfschiene von 37,75 kg p. m Gewicht brachte die 

französische Westbahn Mitte der vierziger 
Jahre zuerst zwischen Versailles undChartres zur 
Einführung (Fig. 1103). Die Zahl der unter einer 
Schiene von 6 m Länge liegenden Holzquerschwellen 
betrug anfangs sechs, wurde aber im Laufe der Zeit 
bei gleicher Schienenlänge auf acht vermehrt. 
Diese Anordnung blieb mit derselben Schiene bis 
gegen Ende der achtziger Jahre in Geltung, dann 
erst bekamen die Schienen eine Länge von 8 m und 
eine Unterstützung durch zehn Querschwellen. 
Die eisernen Schienen waren einem verhältnissmäßig raschen Verschleiße unter- 



Westbahn 

(1846). 



1103. 




Französische Westbahn (1846) 
I :5. 



» Civil-Engineers Journal. 1846, S. 93. (Organ f. d. F. d. E. 1846, S. 204.) 
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werfen, der sich in Verdrückungen und Abblätterungen zu erkennen gab; bei den später 
eingeführten Stahlschienen desselben Querschnitts bestand die Abnutzung nur in einem 
regelmäßigen Abschleifen, welches nach sorgfältigen Messungen bis 1 5 mm betragen konnte, 
ohne dass es erforderlich wurde, eine Auswechselung der Schienen vorzunehmen. Erst 
im Jahre 1889 sah sich die Französische Westbahn in Folge der bedeutend gesteigerten 
Betriebsbeanspruchungen genöthigt, zur Einführung einer stärkeren Schiene zu schreiten. 

Die Französische Westbahn hat im Laufe von dreiundvierzig Jahren zwar häu- 
figer eine Erneuerung der Schienen vorgenommen, das Profil derselben indessen in 
diesem Zeiträume unverändert gelassen'. 

Zwischen Rugby und Leamington, auf einer Strecke, welche heute zu 
der London and North-Western-Eisenbahn gehört, kam im Jahre 1849 ein 
Holzquerschwellen-Oberbau in Gebrauch, dessen unsymmetrische Stuhlschiene von 18' 
(5,486 m) Länge eine Höhe von 5 Y3" (130,2 mm) und eine Kopfbreite von 2^l{ (66,67 "^"^) 
besaß. Die Schienenstühle der Mittelschwellen wogen 24 Ibs (10,9 kg), diejenigen der 
Stoßschwellen dagegen 28 Ibs (12,7 kg); erstere hatten eine Länge von iz^j" (323,8 mm) 
und eine Breite von 472" (ii4j3 mm), während letztere i4Va" (368,3mm) lang und 6" 
(152,4 mm) breit waren. Um die aus Hemlock-Tanncn oder aus kanadischem Lärchen- 
holze bestehenden Schwellen gegen Spleißen zu schützen, waren auch hier die drei in 
den Schienenstühlen vorgesehenen Löcher versetzt (Fig. 1104). Für die Maße der 

1104. 
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(1849). 
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Rugby - Leamington (1849) 
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» Revue g^n^rale des chemins de fcr. Paris 1890, S. 19. 
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Henz. 

Stohlwinkel- 

laiohen 

(1850). 
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Holzschwellen bestand die Vorschrift, dass sie bei 9' 6" (2,895 m) Länge an dem 
schmalen Ende mindestens 10" (254 mm) Breite und 5" (127 mm) Höhe haben mußten; 
dabei durften sie aber etwas Splint besitzen. Die zur Befestigung der Schienen in den 
Stühlen, sowie der Stühle auf den Schwellen verwendeten Holzkeile und Nägel hatte 
man vor ihrer Verwendung gepreßt'. 

Bei ähnlichen unsymmetrischen Doppelkopfschienen kam auf der im Oktober 
1850 eröffneten Strecke Hamm-Paderborn der Westfälischen Bahn eine Stuhl- 

schienenverlaschung ohne Stühle auf 
den Stoßschwellen zur Anwendung. 
Die vom Baurath Henz in Paderborn 
entworfenen Winkellaschen waren 1 5" 
(392,3 mm) lang und hatten vier 
Laschenbolzen in Entfernungen von 

4,5 • 3 : 4,5"(i 17,7 • 75,46 : 1 17,7 mm). 
Die Befestigung der Winkellaschen 
auf der Stoßschwelle, wo sie den 
gusseisernen Schienenstuhl ersetzten, 
erfolgte mittelst Holzschrauben mit 
sechskantigen Köpfen (Fig. 1 105, 1 106). 
Das Gewicht einer Winkellasche be- 
lief sich auf 10 ^ (5 kg). Zwischen 
den Stößen der 18' (5,649 m) langen 
und 18 ^ p. Fuß (28,7 kg p. m) 
schweren Schienen lagen noch fünf 
Zwischenschwellen mit gusseisernen 
Schienenstühlen. Versuchsweise kamen 
jedoch bei demselben Oberbau auch 
5 — 6" (130,8 — 156,9 mm) lange Win- 
' ' *°- kelstühle im Gewicht von 4 Ä( (2 kg) 

das Stück auf Zwischenschwellen mit nur einem Verbindungsbolzen zur Einlegung'. 

In etwa fünQährigem Betriebe sollen die Stuhllaschen -Stoßverbindungen als 
jeder anderen Stoßbefestigung überlegen sich erwiesen haben. 

Da wegen der zahlreich eintretenden Einplattungen und Verdrückungen der 
Stahlkopfschienen dieses Oberbaues häufige Auswechselungen vorgenommen werden 
mussten, entschloss sich die Bahn zur Beschaffung stärkerer doppelköpfiger Schienen 
aus Feinkorneisen, welche ebenfalls Stoßwinkellaschen erhielten; an Stelle der Holz- 
schrauben nahm man dabei gewundene Holznägel und gab den mittelsten Laschen- 
schrauben Doppelmuttern (Fig. 11 07, 1108J. Auf den Mittelschwellen waren die Schienen 
durch 6" (152,4 mm) lange Winkelstühle, deren wagerechte Schenkel ein Nietbolzen 
mit dem Schienenstege verband, unterstützt (Fig. 1109, 11 10). 



Westfälische Bahn (1850) 
I : 5- 
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Westfälische Bahn (1850) 



» Gallet. Organ f. d. F. d. E. 1849, S. 57 ff. 

2 Erbkam. Zeitschrift für Bauwesen. 1852, S. 124 und 1856, S. 406. 
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Westfälische Bahn (1855) 
1 :5. 

II08. 



Westfälische Bahn (1855) 
I : 5. 





Westfälische Bahn (1855) 
I : zo. 



Westfälische Bahn (1855) 



Im Jahre 1863 ging die Bahn, nachdem wiederholte Auswechselungen der 
schweiOeisernen Stuhlschienen stattgefunden hatten, zum Oberbau mit Breitfuß- 
schienen über". 

Schienenstühle mit eingelegten Keilbacken versuchte im Jahre 1852 die Liver- 
pool-Crosby-and Southport-Eisenbahn. Diese von Connochie konstruirten 
Stühle sollten das Aufliegen der Schienen im ^Stuhl verhüten, damit nach erfolgtem 
Verschleiß des Fahrkopfes ein Wenden der Schienen stattfinden könne. Die doppel- 
köpfigen Schienen waren 5" (127 mm) hoch, z^j" (63,5 mm) breit und im Stege Vs' 
(15,88 mm) dick; ihr Gewicht betrug 72 Ibs p. y (35,7 kg p. m). Die Zwischenstühle 
wogen 26 Ibs (11,8 kg), während die etwas breiteren Stoßstühle ein Gewicht von 35 Ibs 
(15,9 kg) hatten. Das Festhalten der Schienen in den Stühlen mit eingelegten Backen 
besorgten eiserne oder hölzerne Keile, von denen man letzteren den Vorzug gab 
(Fig. im). Zu Gunsten dieser Connochie'schen Schienenstöße wurde außer der 
Schonung des Schienenunterkopfes geltend gemacht, dass der Einlagebacken die Schiene 
selbst in dem Falle noch festhalte, dass die hölzernen Keile sich lösen und aus dem 
Stuhle herausfallen sollten. Durch entsprechende Versuche glaubte man festgestellt zu 



Connochie. 

Stuhl mit 
Einsatz- 
backen 

(1853). 



I Organ f. d. F. d. E. 1868, Supplementes. 2 ff. 
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Connochie. Liverpool - Crosby - and Southport- Bahn (185a) 
I : 5- 



Barberot. 
Holistütsen 

(1853). 



haben, dass selbst bei völligem Fehlen der Verschlusskeile die Sicherheit des Geleises 
immer noch gewährleistet sei. Auf derselben Bahn gelangten auch Stühle mit beider- 
seits eingelegten Stuhlbacken zur Erprobung; nähere Nachrichten über das Verhalten 
des Systems liegen nicht vor'. 

Besonders hervorzuheben ist hier noch die von Barbe rot im Jahre 1853 ein- 
geführte hölzerne Schienenbefestigung, welche die gusseisernen Stühle ersetzen sollte 
(Fig. II 12, II 13). Diese Konstruktion bestand aus zwei hölzernen Stützen, die sich genau 




1113. 




Barberot (1853) 
I : IG. 



Barberot (1853) 
I : 5. 



an die in die Querschwellen eingeschnittenen geneigten Flächen anlehnten und mittelst 
Holzschrauben mit der Schwelle verbunden wurden. Die Barberot'schen Schienenstühle 
fanden bei verschiedenen Bahnverwaltungen in Frankreich und in Aegypten Anwendung, 
bewährten sich jedoch auf die Dauer nicht, da wegen der Vergänglichkeit des Materials 
die Verbindung sehr bald an Festigkeit verlor'. 



» Civil-Engineer and Architects Journal. April 1853, S. 145. Organ f. d. F. d. E. 1853, S. 226.J 
3 Couche. Voie des chemins de fer. Paris 1867168, S. 210. 
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Im Jahre 1854 kamen in England die Schienenstühle von W. Bridge Adamt. 
Adams vorübergehend zur Anwendung. Dieselben bestanden aus zwei gusseisernen ^^Tm*' 
Laschen mit winkelförmigem Querschnitt, welche mit den wagerechten Schenkeln auf (1854). 
der Schwelle befestigt waren und zur Versteifung in der Richtung der Stoßfuge ange- 
gossene Rippen aufwiesen (Fig. 1114, 11 15)'. 




Samuel. England! (1854) 
I :5. 



Samuel. England (1854) 
z : 10. 



Wie der vorbeschriebene, so hatte auch der von Samuel im nämlichen Jahre Samuel, 
konstruirte Schienenstuhl den Zweck, die Schienenstoßverbindung zu verbessern. Der ^^\^ 
SamueFsche Laschenstuhl bestand aus nur einem laschenförmigen Backen, gegen welchen (»854). 
die auf der anderen Seite mit einer schmiedeeisernen Lasche versehenen Schienenenden 
geschraubt wurden (Fig. 11 16, 11 17)'. 



1 Colburn-HoUey. The Permanent Way. New-York 1858, S. 97. 

2 Ebenda. 
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Grenier und Goschlcr. Französische Ostbahn (1856) 
i; 5» 

II 19. 



C^eat- 

Korthern- 

Bahn 

(1858). 




Grenier und Goschler. Französische Ostbahn (1856) 
II 20. 




Grenier und Goschler. 
Französische Ostbahn (1856) 



Grenier und Goschler, 
Ingenieure der französischen 
Ostbahn, führten Mitte der 
fünfziger Jahre Laschenstühle 
ein, welche den unteren Schie- 
nenkopf umschlossen und zwei- 
theilig waren. Die Befestigung 
der Sohlplatten auf den Quer- 
schwellen erfolgte anfänglich 
durch Hakennägel (Fig. 1118)', 
später jedoch durch Holzschrau- 
ben (Fig. II 19, II 20). Außer 
der französischen Ostbahn gin- 
gen auch die Lyoner Bahn, 
die Orleans-Bahn und die 
Westbahn zur Verbindung 
ihrer Stuhlschienen mittelst der- 
artiger Stuhllaschen über. 

Typisch für den englischen 
Stuhlschienen -Oberbau am Aus- 
gange der fünfziger Jahre ist der- 
jenige der Great-Northern- 
Bahn. Doppelkopfschienen von 
etwa 80 Ibs p. y (39,7 kg p. m) 
Gewicht in gusseisernen Stühlen 
von 22 Ibs (10 kg) für die mitt- 
leren, und 39 Ibs (17,7 kg) 
für die Stoßschwellen (Fig. 1121) 
wurden mit 6" (152,4 mm) langen 
hölzernen Keilen befestig^. Die 
Auflagefläche der Mittelstühle 
betrug 13 X 4Va" (33o,2 X 114, 3 
mm), diejenige der Stoßstühle 
31 X 6" (330,2 X 152,4 mm); 
erstere besaßen zwei, letztere drei 
gegen einander versetzte Nagel- 
löcher. 

Neben dem noch häufig 
angewandten festen Stoß unter 
Benutzung der beschriebenen 



» Perdonnet. Trait^ ^l^mentaire des chemins de fer. Paris 1858, S. 486. 
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gusseisemen Stühle kam 
gleichzeitig der schwe- 
bende Stoß unter aus- 
schließlicher Verwendung 
von Flachlaschen vor 
(Fig. 1122, 1123)'. 

Als im Jahre 1859 
für die sechs Jahre früher 
eröffnete O rl^ans-Cen- 
tral-Bahn die Frage 
zur Entscheidung ge- 
langte, ob das seitherige 

Stuhlschienen- System 
beizubehalten, oder ein 
solches mit Breitfuß- 
schienen einzuführen sei, 
erhielten die Schienen- 
stöße der vorhandenen 

Stuhlschienengeleise 
Winkellaschen , unter 
gleichzeitigerVerwendung 
von Stoßunterlagsplatten. 
Sowohl die Schienen, als 
auch die Laschen lagerten 
auf den 250 mm breiten 
und 180 mm langen 
Unterlagsplatten; letztere 
besaßen an der Außenseite 
einen um 5 mm erhöhten 
Rand, und ihre Oberfläche 
passte sich wellenförmig 
der Gestalt der Schiene 
und der Lasche an. Drei 
Schraubenbolzen von 25 
mm Stärke dienten zur 
Befestigung der Laschen 
mit den Schienenenden, 
und vier Hakennägel 
hielten das Ganze auf der 
Schwelle fest. Um ein 




OrUanB- 

Gentral-Bahn 

(1859). 



Great- Northern -Bahn (1858J 
I : 5- 




Great -Northern- Bahn (1858) 
X : 5. 



II23. 




Great- Northern -Bahn (1858) 
I : ZG. 



' Colburn-HoUey. The Permanent Way. New- York 1858, Taf. ii u. 21. 
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Wandern der Schienen auf den Unterlagsplatten zu verhüten, waren die äußersten Ränder 
der Laschen da, wo die Hakennägel sich befanden, eingeklinkt (Fig. 1124, 1125)'. 



II 24. 






1125. 
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London and 

Korth- 

Westem- 

Bahn 

(i86aj. 



Berlin- 
Potadam- 
Magdebnrg 

(1867). 



Orleans - Central - Bahn (1859) 
I : 10. 



Orleans- Central - Bahn (1859) 
X : S. 

1126 Eine Stuhlkonstruktion, welche das 

Aufliegen der Schiene im Schienenstuhl 
verhindern sollte, befand sich anfangs der 
sechziger Jahre auf der London and 
North-Western-Eisenbahn im Ge- 
brauch. Die Schiene war zwischen den 
beiden Stuhlbacken in zwei hölzernen 
Keilen schwebend aufgehängt, so dass 
die untere Fläche der Schiene den Stuhl 
nicht berührte. Die Stühle sollen aus 
Schmiedeeisen bestanden haben. Damit 
die Holzkeile sich nicht mit den Schienen 
verschieben konnten, waren die Stuhl- 
backcn nach innen verzahnt (Fig. 1126)'. 
Die Doppelkopfschienen der Berlin- 
Potsdam-Magdeburger Eisenbahn 
erhielten im Jahre 1867 eine Verlaschung 
durch 470,78 mm lange, 75,19 mm breite 
und 15,26 mm dicke Flachlaschen von 7,48 ü (3,74 kg) p. Stück mit vier Schrau- 
benbolzen, welche in Entfernungen von 390 : 161 : 390 mm angebracht wurden. Die 
Stärke der Bolzen betrug 19,62 mm, ihr Gewicht 0,82 Zollpfund (0,41 kg). Da die 




London and North- Western- Bahn (1862) 
I :5. 



» Nördlinger. Zeitschrift des Architekten- und Ingenieur- Vereins für Hannover. 1858, S. 284, und 
1861, S 78. 

3 Clauss. Organ f. d. F. d. E. 1862, S. 266. 
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Laschen in die Stoßstühle zu liegen kamen, so waren die Köpfe der Bolzen flachrund 
versenkt; die Schienen wurden durch Eichenholzkeile in den Stühlen befestigt fFig. 
1127, 1128)'. 



II 23. 




Berlin- Potsdam- Magdeburg (1867) 
I : 10. 

Auf einigen englischen Bahnen, zuerst auf derjenigen zwischen London und London- 
Brighton, wurden, besondere Vorrichtungen zur Anwendung gebracht, um die Holz- Brighton 
keile in den Stühlen festzuhalten. Insbesondere verwendete die genannte Bahn zu 
diesem Zwecke die von King eingeführten Spaltkeile (Fig. 1129, 1130). Beim Durch- 





London -Brighton (1870) 

I : 10. 



London -Brighton (1870) 
I : 5. 



treiben derselben durch den Schienenstuhl pressten [sich die gespaltenen Enden des 
Keils zusammen und öffneten sich nach dem Heraustreten wieder in Folge ihrer 
Elastizität". 



' Organ f. d. F. d. E. 1868, Supplement, S. i flf. 
2 Dr. Röhrig. Organ f. d. F. d. E. 1877, S. 250. 
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Bahn. London 

(1878). 



113^- 



MetropoUtan- Der Oberbau der Metropolitan-Bahn unterscheidet sich von anderen Stuhl- 

DiOin'^L^oI schienen -Systemen vor allem durch die Befestigung der Stuhlschienen auf den 

hölzernen Querschwellen ver- 
mittelst Schraubenbolzen mit 
Muttern, sodann aber auch 
durch die größeren Abmes- 
sungen der imprägnirtcn kie- 
femen Holzschwellen, welche 
9' (2,743 m) Länge, 12" (304,8 
mm) Breite und 6" (152,4 mm) 
Dicke haben (Fig. 113 1). Die 
Länge der Schienen beträgt 
23' 10" (7,264 m). Die Schie- 
nenstöße sind durch zwei den 
Fuß der Schiene umfassende 
Laschen von i'8" (508 mm) 
Länge und 474" (108 mm) 
Breite schwebend verlascht 

(Fig. 1132)'. 

Die Schienen der fran- 
zösischen Südbahn sind 
sämmtlich von Doppelkopf- 
form und ruhen in gusseisernen 
Stühlen. Aus hartem Stahl her- 
gestellt, wiegt die Schiene 
38 kg p. m; ihre Länge ist 
seit einigen Jahren auf 11 m 
^ * festgesetzt, während früher genau die halbe Länge, 5,5 m, üblich 

war. Unter einem Schienenstrang von 11 m befinden sich zwölf 
oder vierzehn Holzquerschwellen, je nachdem die Geleise in gerader 
und ebener Linie oder in starken Kurven oder Neigungen liegen. 
Die Entfernung der Stoßschwellen und der in der Mitte der 
Schiene verlegten zwei Schwellen beträgt 600 mm. Die letztere 
Anordnung wurde getroffen, um im Falle eines Schienenbruches 
eine 11 m lange Schiene gegen zwei solche von 5,5 m auswechseln 
zu können. Im Uebrigen beträgt der Abstand der Mittelschwellen 
980 bezw. 817 mm, je nachdem zwölf oder vierzehn Schwellen 
unter einer Schienenlänge verlegt sind. 

Die Südbahn venvendet zwei verschiedene Schienenstühle, nämlich einen solchen 
von 10,5 kg Gewicht mit 310 X iio mm Auflagefläche und einen solchen von 14,5 kg 



Franidfische 
Sftdhahn 

(1880). 




Londoner Undergroundbahn (1878) 
X :5. 




Londoner Underground- 
bahn (1878) 
1 : 5. 



' Katalog des Geleise-Museums. Stahlwerk Osnabrück. 1890, 11, No. 14. 
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Gewicht mit 350 X 130 mm ii33- 

großer Grundfläche. Stühle 
der letzteren Art sind aus- 
scliließlich auf den Haupt- 
linien für Schnellzugsverkehr 
in Gebrauch, und zwar sind 
dieselben etwa von der 
doppelten Größe derjenigen, 
welche ursprünglich von der 
Verwaltung benutzt wurden. 

Die Befestigung der 
Stühle auf den Querschwellen 
erfolgt, nachdem sich die 
Bahn von dem geringeren 
Werth der Hakennägel durch 
Versuche überzeugt hat, seit 
1 880 durch galvanisirte Holz- 
schrauben (Fig. II 33). 

Zur Befestigung der 
Schienen in den Stühlen die- 
nen eichene oder Stahlkeile. 
Erstere werden in kürzeren Längen für die dem verlaschten Schienenstoß benachbarten 
Schienenstühle, in etwas größeren Längen für die übrigen Stühle verwendet. Die 
seit 1887 eingeführten Stahlkeile des Systems David bestehen aus einer eigenartig 
zusammengebogenen Stahlfeder (Fig. 1134); ihr Verhalten in zweijähriger Betriebsdauer 
auf sehr verkehrsreichen Hauptlinien soll befriedigt haben. 




( 




M 


B 









Franxösische Südbahn (1880) 

> ' 5- 



II34. 




Französische Südbahn (1880) 



An den Schienenstößen befinden sich zwei Stahllaschen von 77 mm Höhe, 
deren äußere eine Nuth zur Sicherung der Bolzen gegen Mitdrehen beim Anziehen der 
Mutter besitzt. Die innere Lasche, 540 mm lang, berührt mit ihren Enden die beiden 
dem Stoße benachbarten Schienenstühle und verhindert auf solche Weise eine Längs- 
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Verschiebung der Schiene; die Länge der Außenlasche beträgt nur 450 mm (Fig. 
1135. 1136, 1137)'- 



"35- 




II 36. 




Französische Südbahn (i83o) 
I s 10. 



Französische Südbahn (1880) 
r : 5. 



II37. 




Französische SQdbahn (1880) 
I : Too. 



Oraat- 

Korthern- 
Bahn 

(1885). 



Im Jahre 1885 rüstete die Great-Northern-Bahn einige Stühle ihres Holz- 
querschwellen-Oberbaues mit den von Godwin & How erfundenen Keilsicherungs- 
blechen aus. Das 



1138. 





Great-Norihern-Bahn (1885) 
I : 5- 



zwischen Stuhlbacken 
und Holzkeil einge- 
legte Blech wird durch 
die umgebogenen, den 
Stuhlbacken umfassen- 
den Ränder in seiner 
Lage festgehalten. 
Zwei federnde Zungen, 
durch Aufstanzen und Aufbiegen der Blech- 
wandung gebildet, ragen nach der Schienen- 
seite hervor und verhindern durch ihre 
scharfen Kanten die Lösung des zwischen 
ihnen und der Schiene eingetriebenen 
Keiles (Fig. 1138). Obwohl eine Probe- 
strecke so starke Neigung hatte, dass 
sämmtliche Züge an dieser Stelle gebremst 
werden mussten, und die Schienen in Folge 



Revue g^n^rale des chemins de fer. Paris 1889, II, S. 389. 
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dessen gegen die Richtung, in der die Keile eingetrieben waren, stark wanderten, 
lockerten sich doch die letzteren nicht und bedurften auch während eines zweijährigen 
Betriebes keines Nachtreibens. Dieses günstige Verhalten soll zu umfangreicherer 
Verwendung der Keilsicherungsbleche auf englischen und kolonialen Bahnen geführt 
haben ^. 

Die Querschnittsmaße der auf der Lancashire- and Yorkshire-Bahn ge- 
brauchten BuUenkopfschienen sind: Höhe S^Vaa' (mo^S mm), Breite des Fahrkopfes 
wie des unteren kleineren Kopfes 2^^l^" (67,47 mm), Stegdicke 'V33" (18,25 mm), mithin 
beträgt die Querschnittsfläche 8,52D" (5497 qmm). Das Gewicht der gusseisernen 
Stühle, welche eine Auflagefläche von 7 Y4" X isVa" (^Q^jS X 393,7mm) haben, beträgt 
56 Ibs (25,4 kg). Die Keile aus gepresstem Yellow-pine-Holz sind 67a" (165,1 mm) lang, 
27/(69,85 mm) breit und lYg— 2" (47,62 — 50,8 mm) dick. Jeder Stuhl ist auf der 
Schwelle durch zwei 674" (158,75 mm) lange, 'Y^gZöUige (20,64 mm) Nägel und zwei 
mit Pottlot oder Graphit bestrichene Dübel aus gepresstem amerikanischen Eichenholz 
von 6" (152,4 mm) Länge befestigt (Fig. 11 39). Die Schienenstöße, einander gegenüber 
liegend und schwebend, haben Flachlaschen von 18" (457,2 mm) Länge und 373" (85,72 mm) 



Laneaahire- 

and Tork- 

shire-Bahn 

(1888). 



1139. 



1140. 





Lancashire- and Yorkshire-Bahn (1888) 
1 : 5. 



Lancashire- and Yorkshire-Bahn (x888) 
I :5. 

Breite auf der Außenseite, 
auf der Innenseite mit 
Abschrägungen bis 27,6" 
(65,09 mm) (Fig. 11 40). 
Die Holzquerschwellen 
von 9' (2,743 m) Länge, 
10X5" (254 X 127 mm) 
Querschnitt und 158 Ibs (71,7 kg) Gewicht haben einen mittleren Abstand von 2' 97«" 
(850,9 mm) bezw. 2' 107," (876,3 mm), an den Stößen einen solchen von nur 2' 
(609,6 mm). Die durchschnittliche Verwendungsdauer der Schwellen wird auf sechzehn 
Jahre angegeben'. 

Die von der englischen Midland-Bahn angenommene Stahlschiene von 
85 Ibs p. y (42,2 kg p. m) Gewicht ruht in 50 Ibs (22,68 kg) schweren Stühlen, die eine 
besonders große Grundfläche (77» X 1579" (i90)5 X 393,7 mm) haben. Befestigt sind 



Midland- 
Bahn 

(1888). 



I Railway Engineer. 1889, S. 90. 

« Tratman. On English Railroad Track. New-York 1888, S. 237. 
Haarmann, Eisenbahngeleise. I. 
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diese Stühle auf den Schwellen mit vier Nägeln und zwar mit zwei Holz- und zwei 
Eisennägeln, von denen zwei gleiche immer einander diagonal gegenübersitzen. Die 
hölzernen Nägel sollen das Losrütteln verhindern, die eisernen gegen starke Stöße 
Sicherheit gewähren. Der innere niedrige Stuhlbacken ist so geformt, dass die Schräg- 
stellung der Schiene i : 22 beträgt. Die stark gepressten Eichenholzkeile werden nicht, 
wie sonst in England im Allgemeinen üblich, durch eingeschlagene Nägel vor dem 
Herausfallen aus dem Stuhle gesichert, sie sollen vielmehr durch das bis zur Schienen- 
krone aufgefüllte Bettungsmaterial daran verhindert werden; dabei wird die Vorsicht 
beobachtet, sie in der Fahrrichtung einzutreiben (Fig. 11 41). Die Schienenstöße sind 



1141. 



1142. 





Englische Midiandbahn (1888) 
« : 5. 



Englische Midiandbahn (1888) 
I : 5. 



einander gegenüberliegend 
und schwebend. Laschen von 
18" (457,2 mm) Länge um- 
fassen den unteren Schienen- 
kopf und werden von vier 
Vs zölligen (22,23 i^"^) Stahl- 
bolzen in Abständen von 47/' 
(114,3 I""™) angezogen (Fig. 
1 142) . Die Holzschwellen von 
279,4 mm) Breite und 5" (127 mm) Dicke 



9' (2,743 m) Länge, 10—11" (254- 
soUen mit dem Sägeschnitt nach oben verlegt werden ; sie sind in folgenden Abständen 
angeordnet: am Stoße 2' 2" (660,4 mm) von Mitte zu Mitte, dann 2' 3" (685,8 mm), 
2' 9" (838,2 mm), 2' 11" (889 mm) und in den folgenden vier mittleren Feldern je 3' 
(914,4 mm). Sämmtliche Löcher für Dübel und Nägel werden vorgebohrt und zwar 
ganz durch die Schwelle hindurch. Dübel und Laschenbolzen werden vor dem Gebrauch 
in Theer getaucht, dagegen werden die Nägel erst nach dem Eintreiben und nur auf der 
Kopffläche durch einen Theeranstrich gegen die Witterungseinflüsse geschützt. Alle 
Laschenschraubenmuttem befinden sich an der Außenseite der Schienen. Innerhalb 
des Geleises ist die Bettung, häufig aus Steinschlag bestehend, bis zur Höhe der 
Schwellenoberkante aufgefüllt, während außerhalb des Geleises die Aufschüttung bis 
zum Schienenkopfe reicht. Beim Verlegen der Schienen wird sorgfältig darauf geachtet, 
dass die Walzzeichen sich an der Außenseite befinden. Wo es nöthig erscheint, werden 
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zur Entwässerung des Bahnkörpers in regelmäßigen Abständen, gewöhnlich zweimal auf 
eine Schienenlänge, durch Fortlassen oder Ausheben der Bettung zwischen zwei 
Schwellen Quergräben geschaffen*. 

Beim Befahren und Beobachten sowohl dieses Geleises, als auch solcher von ähn- 
licher Konstruktion auf anderen englischen Bahnen wurde ein erhebliches Schlagen an 
den Schienenstößen festgestellt; doch kamen in dem Geleise der Midland -Bahn auch 
Stellen vor, wo die Stoßschwellen in Folge besonders fester Unterstopfung sich ruhiger 
verhielten, als die loser in der Bettung liegenden Mittelschwellen. Die in beträchtlicher 
Zahl mit deutlichem Schweinsrücken behafteten Schienen drückten sich in Folge dessen 
erst während der Befahrung mit den an ihnen befestigten Schwellen auf die Bettung 
nieder, wodurch die im entlasteten Geleise hervortretende Krümmung während der Fahrt 
verschwand. Die Lage der Stoßfuge zwischen den dem Stoße benachbarten Schwellen 
war fast überall eine exzentrische, d. h. eine in der Richtung der Fahrt nach dem Auf- 
lauf-Ende hin verschobene, so dass die Laschen nur in dieser Richtung gegen die 
betreffenden Schienenstühle anstießen; stellenweise betrug die Differenz in den Ab- 
ständen der Stoßlücken von den zwei Stoßschwellen über 3" (76,2 mm)''. 

Der auf der Great-Northern-Bahn in England eingeführte Oberbau hat 
Schienen von 82 Ibs p. y (40,7 kg p. m) und gusseiserne Stühle für die Mittelschwellen 
von 40 Ibs (18,14kg) Gewicht, während die in der Nähe des schwebenden Stoßes be- 
nutzten breiteren Stühle 43 Ibs (19,5 kg) wiegen. Im Uebrigen sind die Geleise der 

Great-Northern-Bahn vorwiegend mit 
festem Stoß, unter Benutzung eines ein- 
"j backigen Schienenstuhles, ausgerüstet 

Iff'iljk^^ (^^&- ^ ^4^' "44) ; durch die Gestalt der 

^^nH^^^^ Stühle wird den Schienen die Neigung 

von I : 24 gegeben. Die Mittelstühle 
werden durch zwei Dübel und einen 
runden Nagel, die Stoßstühle durch 
zwei Dübel und zwei Nägel befestigt. 



1144. 



"43. 




Great-Northern-Bahn (1888) 



Great-Northern-Bahn (18 
I : IG. 



» Tratman. On English Railroad Track. New-York 1888, S. 239. — Glasers Annalen f. G. u. B. 
1890. II, S. 183. 

2 Reisenotizen des Verfassers 1890. 
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Korth- 
Eutem-Balm 

(1888). 



Französische 
Westbahn 

(1889). 



Bei den Stoßstühlen für festen Stoß ist von den sonst verwendeten gepreßten Fichten- 
holzkeilen Abstand genommen ; anstatt dessen werden hier die Flachlaschen durch die bei- 
den mittleren Schrauben zugleich mit den Schienenenden an den Stuhlbacken befestigt. 
Der Abstand der 8' 10" (2,692 m) langen, mit Kreosot getränkten Tannenschwellen 
beträgt in der Nähe der Stöße i' 9*//' (539,7 mn^) von Mitte zu Mitte, im Uebrigen 
2 2^1" (679,4 mm) , so dass unter jeder Schienenlänge sich zwölf Schwellen befinden. 
Die durchschnittliche Dauer dieser Holzquerschwellen wird auf zehn Jahre angegeben'. 

Die North-East- 
"^^' ern - Bahn in Eng- 

land hat eine wendbare 
Doppelkopfschiene von 
82 Ibs p. y (40,7 kg 
p. m). Um zu verhüten, 
dass der später als Fahr- 
kopf zu benutzende 
Untertheil der Schiene 
-^ durch Reibung an dem 

_'^. Eisen des Stuhles wäh- 
' rend des Betriebes ver- 

_ schleiße, sind im Boden 

._ \^ der Stühle Holzfutter- 

stücke eingelegt , auf 
denen die Schienen la- 
gern ; die Befestigung der letzteren ist die auf 
englischen Bahnen im Allgemeinen übliche ; 
je vier Nägel mit gewundenen Längskanten 
und runden Köpfen halten die Stühle auf 
den Schwellen fest (Fig. 1145 t)is 1147)- 
Die Entfernungen der Schwellen — vom 
Stoß nach der Mitte zu gerechnet — be- 
tragen nach einander 2 3'//' (692,1 mm), 
2' 4" (711,2 mm), 2' 8" (812,8 mm), 

North -Eastern- Bahn {1888). 2' lo" (863,6 mm), 3' (914,4 mm) Und 

3'V;' (927,1 mm) (Fig. 1 148) ^ 
Beim Uebergange von dem ursprünglichen symmetrischen Doppelkopfprofil der 
im Jahre 1846 eingeführten Schiene der französischen Westbahn (Versailles- 
Chartres) zu einem unsymmetrischen Profil von 44 kg Gewicht wurde auf die Form 
der bis dahin gebrauchten Stühle Rücksicht genommen, um nicht auch eine Aus- 
wechselung dieser eintreten lassen zu müssen. Zu diesem Zwecke ließ man dem 




North - Eastern - Bahn (1888) 
I : 5. 



II46. 




» Tratman. On English Railroad Track. New-Vork 1888, S. 236. 
2 Ebenda. S. 237. 
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North - Eastern - Bahn (x8 
X : 10. 

II48. 
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North - Eastern - Bahn (x888) 
I : xoo. 

unteren Kopf der Schiene die ziemlich gleiche Gestalt, die er in der früheren 
symmetrischen Doppelkopfschiene gehabt hatte, nur mit dem Unterschiede, dass er im 
Interesse einer wirksameren Verlaschung eine schärfere Unterschneidung, und der ganze 
Fahrkopf gegen früher eine Erhöhung um 12 mm erhielt, so dass die Gesammthöhe der 
neuen Schiene sich auf 142 mm stellte. Die Kopfbreite betrug 62 mm, die Stegstärke 
1 8 mm. Als größte zulässige Abnutzung des Fahrkopfes wurde eine solche von 20 mm 
angenommen. Für die Verlaschung der schwebenden Schienenstöße erhielt der neue 
Oberbau zwei mit tief gehenden Flügeln versehene Laschen von 138 mm Höhe und 
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Französische Westbahn (1889) 
I : 5. 



Französische Westbahn (1889) 
x:5. 

einem Gewichte von 1 7 kg das Paar 
(Fig. 1149, II 50). In den gewöhn- 
lichen Geleisen sind fünfzehn Schwel- 
len unter jeder Schienenlänge von 
1 2 m in der Weise verlegt, dass der 
mittlere Abstand 830 mm, am Stoße 
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London- and 

Sonth- 

Westem- 

Bahn 

(1889). 



dagegen nur 600 mm und zwischen den dem Stoße benachbarten Schwellen 720 mm 
beträgt. Auf Strecken mit besonders schwierigen Betriebs- und Lageverhältnissen 
kommen achtzehn Schwellen auf eine Geleislänge von 12 m bei durchschnittlichen 
Mittenabständen von 670 mm '. 

Einen doppelten Zweck verfolgen Drage und Annet, Ingenieure der Lon- 
don- and South-Western-Bahn, mit dem von ihnen eingeführten Keilhalter, 
welcher einerseits ein bequemes Nachtreiben, entsprechend dem natürlichen Schrumpfen 
des Holzes, andererseits eine größere Sicherheit gegen Lockerungen bieten soll. Der 
aus weichem Stahl hergestellte Halter hat selbst Keilform; an dem dünneren Ende ist 
derselbe durch zwei Einschnitte dreifach gegabelt, an dem dickeren Ende befindet sich 
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London- and 

Korth- 

Westarn- 

Bahn 

(1890J. 





Drage und Annct. London- and South-Western-Bahn (1889) 
I : 5. 

ein rechtwinkliger Ansatz, welcher sich gegen 
die Kopfflächc des Holzkeiles legt. Nach 
erfolgtem Antreiben werden die äußeren 
Zinken des dünnen Endes nach innen, die 

Drage und Annet. London- and South- Western- Bahn innere Zinke nach außen Über den Stuhl- 

^l^!^^ backen umgebogen (Fig. 1151, 1152), um 

die Lage des Holzkeiles zu sichern. Die 
London- and South -Western -Eisenbahn hat im Jahre 1889 etwa 2 Meilen (3,2 km) 
Geleise versuchsweise mit diesen Keilsicherungen ausgerüstet'. 

Auf den Linien der London- and North-Western-Eisenbahn in England 
befindet sich ein Oberbau mit 9,144 m langen Schienen von 90 Ibs p. y (44,5 kg p. m) 
Gewicht, welche in gusseisemen, 45 Ibs (20,4 kg) schweren Stühlen auf vierkantigen 
Fichtenquerschwellen von 10" (254 mm) Breite, 5" (127 mm) Höhe und 9' (2,75 m) 
Länge gelagert sind. Zwei Holzschrauben und zwei eiserne Nägel verbinden die Schienen- 
stühle mit den kreosotirten Schwellen, von welchen zehn auf eine Schienenlänge entfallen. 
Ebenfalls kreosotirte eichene Keile pressen sich in eigenthümlich gezahnte Stuhlbacken 
ein (Fig. 1153). Die Schienenlaschen von 20" (510 mm) Länge und pro Paar 53 Ibs 
(24,3 kg) Gewicht, sind ähnlich wie bei der Midland - Bahn mit nach abwärts ver- 
längerten Flügeln versehen (vgl. S. 482)^. 

Die Fahrt auf diesem Geleise unterscheidet sich, — gleiche Bauart und 
Federung der Wagen vorausgesetzt — hinsichtlich des Hervortretens der 



1 Revue gdn^rale des chemins de fer. Paris 1890, S. 37. 

2 Railway-Engineer. London 1889, S. 365. 

3 Revue gdn^rale des chemins de fer. Paris 1890, S. 37. 
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Schienenstöße nicht wesent- 
lich von einer solchen auf dem 
in Nordamerika, Frankreich 
und andern Ländern üblichen 
Holzquerschwellen - Oberbau 
mit schweren Breitfußschie- 
nen. Auch schützt die breite 
Auflagerfläche des Stuhles 
auf der Schwelle die letz- 
tere keineswegs vor Ver- 
schleiß. So zeigten alte Holz- 
schwellen, welche als nicht 
mehr betriebssicher ausge- 
wechselt waren, einen durch- 
schnittlichen Verschleiß unter 
den Schienenstühlen von 12 
— 15 mm Tiefe, der Form 
der Stuhlgrundplatte entspre- 
chend ; bei einzelnen Schwel- 
len belief sich diese Ein- 
drückung sogar auf 27 mm, 
wobei die Bolzenlöcher zum 
Theil außerordentlich erwei- 
tert und zersplittert waren'. 
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London- and North -Western -Bahn (1890) 
I :5. 



"54 



Holzquerschwellen mit Breitfußschienen. 

In Folge von Verzögerungen in der Anlieferung von Steineinzelschwellen, mit 
denen die Hauptgeleise der Camden-Amboy-Bahn in Nordamerika ausschließlich 
ausgerüstet werden sollten (vgl. S. 432), entschloss man sich zur streckenweisen Ver- 
legung hölzerner Querschwellen, hielt aber die nochmalige 
Unterstützung dieser durch Holzlangschwellen für unerläss- 
lich. Die Holzquerschwellen waren 3" (76 mm) hoch und 
8" (203 mm) breit, während die Langschwellen ein Quer- 
schnittsmaß von nur i'//' X 6" (38 X 152 mm) besaßen. 
Hakennägel mit sehr kleinen Köpfen hielten die Schienen 
auf den Schwellen fest (Fig. 1 1 54). Nachdem man dann um das 
Jahr 1837 die Ueberzeugung gewonnen hatte, dass sich die Holz- 
querschwellen besser zur Schienenunterstützung eigneten, als die 
Steine, wurden alle Steinschwellen durch Holzschwellen ersetzt'. 



Camden- 
Amboy 

(1835). 




.>ä,ff 



» Reisenotizen des Verfassers 1890. 

2 Watkins. Transactions of the American Society of Civil-Engineers. 



Camden • Amboy (1835) 
X : 5. 

New- York 1890, S. 222. 
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Leipsig- 
Dretden 

(1838). 



Als die Verwaltung der Leipzig-Dresdener Eisenbahn Ende der dreißiger 
Jahre den Entschluss fasste, Breitfußschienen zu verwenden, hatte sie bereits ungünstige 
Erfahrungen mit Flachschienen- und Pilzschienen-Oberbau gemacht. Ursprünglich sollten 
die etwa 50 Ibs p. y (24,8 kg p. m) schweren Schienen auf Holzlangschwellen und 
diese wieder auf Querschwellen gelagert werden, doch gab eine unerwartet eintretende be- 
deutende Steigerung der Holzpreise Anlass zu dem Versuche, unter Weglassung der Lang- 
schwellen die Breitfußschienen unmittelbar und nur auf Holzquerschwellen zu befestigen. 
Diese vereinfachte Konstruktion gelangte nicht ohne anfänglichen Widerspruch des bau- 
leitenden Ingenieurs Kunz auch für die weiteren Strecken der Bahn zur Annahme. 

Die 8' engl. (2,438 m) langen, 12" (304,8 mm) breiten und 6" (152,4 mm) 
hohen Querschwellen hatten halbrunden, oben abgeflachten Querschnitt. Der Schwellen- 
abstand war auf 2' (609,6 mm) von Mitte zu Mitte in Aussicht genommen, wurde 
jedoch während des Baues aus Sparsamkeitsrücksichten auf 27, — 3' (762 — 914,4 mm) 
erweitert. Für die Schrägstellung (i : 20) der 18' (5,487 m) langen Schienen erhielten 
die Schwellen an den Schienenauflagerstellen entsprechende Einkappungen. Die 
Schienenenden bezw. die Stöße lagen auf gewalzten einränderigen, in die Stoßschwellen 
eingelassenen Unterlagsplatten. Kräftige Hakennägel von 7" (177,8 mm) Länge befestigten 
die Schiene (Fig. 11 55 — 1157). In Folge verzögerter Anlieferung der breitfiißigen 



1155. 




Leipzig -Dresden (1838) 
I :5. 
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Leipzig -Dresden (1838) 
I : ZOO. 



Leipzig- Dresden (1838) 
X :5. 
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Stevensschienen kamen stellenweise auch Brückschienen von gleicher Kopfbreite, Höhe 
und Fußbreite wie jene zur Verlegung. Die Schwellen waren nicht auf dem gewach- 
senen Boden, sondern auf eigens dazu eingebrachtem Kies gebettet. Diese Konstruktion 
stellt die erste Form des noch jetzt weit verbreiteten Holzquerschwellen -Oberbaues 
mit Breitfußschienen dar'. 

Der gleiche Oberbau ist für den weiteren Ausbau der sächsischen Strecken — 
seit 1844 auf den Rath von R. Stephenson mit Schienen von 60 Ibs p. y (29,76 kg 
p. m) Gewicht — in Gebrauch gekommen; im Jahre 1852 begann die Auswechselung 
der auf der Leipzig -Dresdener Bahn ursprünglich verlegten älteren Schienen gegen 

diese schwereren'. 

II 58. 




Philadelphia -Reading (1838) 
I : 3o. 

Die Philadelphia-Reading-Eisen- 
bahn wählte im Jahre 1838 für die Weiterfuhrung 
ihrer Strecken ebenfalls Holzquerschwellen mit 
Breitfußschienen, welche letzteren ein Gewicht 
von 4578 Ibs p. y (22,38 kg p. m) hatten. Die 
weißeichenen Querschwellen hatten einen Quer- 
schnitt von 7 X 7" (177,8 X 177,8 mm) und eine 
Länge von 7' (2,134 m); sie lagen in Abständen 
von 37a' (1,067 ^) von Mitte zu Mitte auf 
prismatischen Schotterbetten von 14" (355,6 mm) 
Tiefe, 12" (304,8 mm) Weite und 9' (2,743 m) 
Länge (Fig. 1158). An den Stoßstellen lagen die 
Schienen in eigenartig geformten gusseisernen 
Stühlen, deren Sohlplatten eine Größe von 6" 
(152,4 mm) im Quadrat bei Ys" (i5,88 mm) Stärke 
hatten; die zwei zusammenstoßenden Schienen- 
enden jedes Stoßes waren durch zwei wagerechte 
Schrauben an die einseitigen Backen der Stühle 
festgeschraubt (Fig. II 59). Die Meile (1,6 km) 



1159. 




PhUadelphia- 
Seading 

(1838). 



Philadelphia- Reading (1838) 
I :5. 



' Neumann-Ehrhardt. Erinnerangen an den Bau und die ersten Betriebsjahre der Leipzig-Dresdener 
Eisenbahn. Civilingenieur, XXXV. Band, 2. Heft. — Katalog des Geleise-Museums. Stahlwerk Osnabrück. 
1890, II, 5 und 6. 

2 Ulbricht. Geschichte der Königl. Sachs. Staatseisenbahn. Dresden 1889, S. 93. 
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IL Besondere Geschichte der Geleise - Systeme. 



Bonn -Köln 

(1843). 



eines solchen Oberbaues erforderte 563 Schienen (71 t), 563 Stuhlplatten (5910 Ibs, 
2681 kg), 7882 Nägel (4524 Ibs, 2052 kg), 11 26 Schrauben (481 Ibs, 218 kg schwer), 
sowie 1689 Stück Schwellen. Die Kosten eines einfachen Geleises sollen 7617* p. 
Meile (ca. 96810 Jl p. km) betragen haben. 

Das Eisenbahngestänge war für einen außergewöhnlich starken Verkehr bestimmt 
und dementsprechend kräftig gebaut; es soll denn auch im Verhältniss zu anderen 
damals gebräuchlichen Konstruktionen sehr widerstandsfähig gewesen sein'. 

Die aus England bezogenen Schienen haben dem Betriebe zwanzig Jahre lang 
gedient; ihr gutes Verhalten wird der sorgfältigen Fabrikation zugeschrieben, da später 
eingelegte Schienen im Gewichte von 64 und 68 Ibs p. y (31,74 und 33,73 kg p. m) 
in dem dritten Theile der Zeit zu Grunde gegangen sind. Die durch das Umwälzen 
der unbrauchbar gewordenen ersten Schienen später erzeugten schwereren Schienen 
haben noch weniger befriedigende Ergebnisse geliefert'. 

Das Geleise der vier Meilen (30 km) langen, im Februar 1844 eröffneten Eisen- 
bahn von Bonn nach Köln hatte Eichenholz -Querschwellen von 8' 6" (2,668 m) 
Länge und 11 X 5" (287,7 X UO>8 "i"^) bezw. für die Schienenstöße 13 X 67/' 
(340 X 1 70 mm) Querschnitt. Auf den Mittelschwellen dienten Hakennägel zur Befesti- 
gung der Schienen, weshalb hier die Schwellen eine entsprechende Einkappung erhielten ; 
dagegen hatte man für den Stoß zur Sicherung eines innigen Anschlusses der Schienen 
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Bonn -Köln (1843) 
X : 5. 

die Verwendung von gusseisernen 
Stühlen mit ausgesparter Bodenplatte 
für vortheilhaft gehalten. Die Be- 
festigung der Stühle erfolgte eben- 
falls durch Hakennägel. Die Schwel- 
lenabständc betrugen 3' 4" (i,oi6m) , 
am Stoß 2' 6" (785 mm); an den 
Stößen wurden die Schienen durch 
8" (209,2 mm) lange, mit Leinöl 
getränkte eichene Keile festgehalten 
(Fig. ii6o)^ 




Hannoverische Staatsbahn (1843) 
I :5. 



' Ringwalt. The Transportation Systems in the United States. Philadelphia 1888, S. 86. 

2 Colburn-HoUey. The Permanent Way. New -York 1858, S. 80. 

3 Organ f. d. F. d. E. 1846, S. 3. 
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Beim Bau der im Jahre 1842 begonnenen und im Laufe der beiden folgenden Hannoversche 
Jahre vollendeten Bahnlinien Hannover-Braunschweig und Hannover-Minden ,g . 
kam eine 68 Ibs p. y (33,73 kg p. m) schwere Breitfußschiene auf Eichenholzquer- 
schwellen mit Hakennagelbefestigung zur Verlegung. An den Schienenstößen befanden 
sich gusseiserne Stoßstühle mit außen angebrachten Holzkeilen (Fig. ii6i)\ 

Die Köln-Mindener Eisenbahngesellschaft führte in den Jahren 1844 Köln-Minden 
und 1845 einen Oberbau ein, bei welchem die 5,66 m langen breitfüßigen Schienen 
auf fünf Mittelschwellen von 2,5 m Länge, 285 mm Breite und 155 mm Dicke durch je 
zwei Paar Hakennägel, an den Stoßenden dagegen, unter Benutzung von nicht in das 
Holz eingelassenen Unterlagsplatten, auf Langholzstücken von 1,73 m Länge, 3j36 mm 
Breite und 123 mm Dicke durch je zwei Deckplättchen und sechs Holzschrauben 
befestigt wurden (Fig. 1162 — 1165). 



(1844). 
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(Cöln- Minden (1844) 



Köln -Minden (1844) 
I :5. 




Köln -Minden (1844) 



Köln -Minden (1844) 
I : xoo. 



Schon im folgenden Jahre gab die genannte Bahn die Unterstützung der 
Schienenenden durch eingespannte Langholzstücke wieder auf und wählte an deren 
Stelle eine im Schnitt nach oben halbrunde und an den Schienenauflagern eingekappte 
Stoßschwelle von 360 mm Breite, auf welcher durchgezogene Bolzen mit Muttern die 
Schienenenden festhielten; die dabei verwendete Stoßunterlagsplatte hatte der ge- 



I Bürger. Deutschlands Eisenbahnen. Karlsruhe 1844, S. 50. — Rössler. Organ f. d. F. d. E. 
1846, S. 67. -— Organ f. d. F. d. E. 1847, S. 107. 
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Köln*- Minden (1845) 
1 :s. 



Obenehlesi- 

Bohe Bahn 

(1845). 




Berlin- 
Hamburg 

(1846). 



Niederschle- 

Bisch-X&rki- 

sehe Bahn 

(1846). 



neigten Schienenstellung wegen auf der 
Innenseite einen Rand mit Schrägung (Fig. 
ii66)\ 

Zur Vermeidung der schrägen Kappung 
der Holzquerschwellen führte die Ober- 
schlesische Eisenbahn im Jahre 1845 
einen Oberbau mit 26,81 kg schweren und 
5,65 m langen Breitfußschienen ein, bei 
denen die geneigte Stellung der Fahr- 
fläche durch unsymmetrische Walzung des 
Kopfes erzielt wurde. Die Schienen waren 
in gusseisernen Stühlen mit 40 mm starker 
Bodenplatte durch Holzkeile befestigt (Fig. 

1167)'. 

Schienen von beträchtlich größerer Höhe, mit verhältnissmäßig dickem Steg 
und kleinem, stark gerundetem Kopf auf eichenen Schwellen von rechteckigem Quer- 
schnitt in gleichmäßigen, 3' {941,6 mm) betragenden Abständen waren im Jahre 1846 
auf den Geleisen der Berlin-Hamburger Bahn verlegt. Unter den Schienenstößen 
lagen glatte Unterlagsplatten von der Breite des Schienenfußes, und auf den Stoß- 
schwellen wurden die Schienenenden von vier, auf den übrigen Schwellen von zwei 
Hakennägeln festgehalten (Fig. 1168, 11 69) ^, 

Hinsichtlich der Schienenform, Schwellenanordnung und Stoßausrüstung von den 
vorgedachten Systemen verschieden war der Oberbau der in demselben Jahre erbauten 
Niederschlesisch-Märkischen Bahn zwischen Berlin, Frankfurt a/0. und 



Oberschlesische Bahn (1845) 
1:5. 



» Mittheilung der Königlichen Eisenbahndirektion Köln (rechtsrheinisch) vom 21. Mai 1890 an den 
Verfasser. 

2 Nachweisung der auf den Preußischen Staatseisenbahnen vorkommenden Schienenformen. Blatt lOi. 

3 Organ f. d. F. d. E. 1847. S. 102; 1852, XIII, Fig. 19. 
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Berlin -Hamburg (1846) 
T : 10. 



Berlin - Hamburg (1846) 
1 :5- 

Breslau. Der Schienenquerschnitt zeichnete sich durch schlanken Steg, breiten Kopf und 
flache Lauffläche aus. Zwischen je zwei Stößen befanden sich fünf Querschwellen von 
8' (2,511 m) Länge, welche bei vierkantiger Form 6 — lo" (156,9 — 261,5 mm), und 
bei halbrunder Form 127," (326,9 mm) Auflagerbreite hatten. Die Schienenneigung 
war durch schräge Kappung der Schwellen herbeigeführt. Zwischen je zwei den 
Stößen benachbarten Querschwellen waren Langholzstücke von 47a' (i>4i2 m) Länge 
zur Unterstützung der Schienenenden eingespannt bezw. eingezahnt; die Oberfläche 
dieser Langhölzer hatte die der Schrägstellung der Schiene entsprechende Neigung. 
Behufs Verhütung von Längsverschiebungen der Schiene fassten einzelne der Haken- 
nägel in Einklinkungen der Fußränder. Für die Befestigung der Schienenenden 
hatte man Holzschrauben mit Sechskantköpfen gewählt. Doppelränderige Unterlags- 
platten, in die Langholzstücke eingelassen, dienten dem Stoße zur Unterstützung. 
Hier lagen nur die Schienenfußränder auf den in der Mitte ausgesparten Unterlagsplatten 
auf ; die Aussparungen der letzteren hatten den Zweck, einen Ausgleich etwaiger Höhen- 
verschiedenheiten auf einander folgender Schienen durch Unterlegen von Blechstreifen zu 
ermöglichen (Fig. 11 70 — 1172). Auf eine Geleiselänge von 57a "^ entfielen fünf Quer- 

II 70. 




Niederschlesisch -Märkische Bahn (1846) 
X :5. 
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Niederschlesisch - Märkische Bahn (1846) 



Niederschlesisch -Märkische Bahn (1846) 



Kain-Keckar- 
Bahn 

(1846). 



schwellen, zwei Langholzstücke für die Stöße, zwei Unterlagsplatten, zwanzig Hakennägel, 
zwölf Holzschrauben und vier Deckplättchen von der Länge der Unterlagsplatten \ 

Die Main-Neckar-Bahn führte im gleichen Jahre Breitfußschienen von aus- 
gesprochen birnförmigem Profil mit stark gerundeten Seitenwandungen und eichene 
Mittelschwellen von 150 mm Höhe und 200 mm Breite, für den Stoß dagegen um 
100 mm breitere Schwellen, ein. Die Abstände der Schwellen betrugen in den 
dem Stoße benachbarten Feldern 800 mm, im Übrigen 850 mm, so dass auf eine 
Geleiselänge von 5 m fünf schmale und eine breitere Schwelle entfielen. Gusseiseme 
Stoßplatten von geringer Breite waren dazu bestimmt, das Wandern der Schienen 
zu verhindern, indem letztere, an den Ecken der Füße schräg abgeklinkt, gegen 







Main - Neckar - Bahn (i 846) 
I :5. 

1175. 



II 74. 




^ M '^1 ^ ^1 ^ 





Main -Neckar -Bahn (1846) 
I : 10. 



Main -Neckar -Bahn (1846) 
I : 100. 



« Organ f. d. F. d. E. 1846, S. 169; 1847, S. 103. 



Ilolzquerschwellen- Systeme. 



495 



ang^ossene Vorsprünge der Platten stießen. Durch Kappung der Schwellen gab 
man den Schienen eine Neigung von i : 40 gegen das Innere des Geleises (Fig. 1173 
bis 1175). Die Enden der Querschwellen lagen auf zwei in der Geleiserichtung verlau- 
fende, mit Steinen und Schotter gefüllte Gräben von 820 mm Breite (Fig. 11 76)'. 

1176. 




Main - Neckar - Bahn (1846) 
I : 30. 



Anlässlich der Einführung einer etwas stärkeren Schiene im Jahre 1848 ging Köln-Xinden 
die Köln-Mindener Bahn von den halbrunden Stoßschwellen vom Jahie 1846 zu ^'^*^^' 
rechteckig profilirten Schwellen über. Zum ersten Male in Deutschland erhielten 



1177. 



II 78. 




Köln -Minden (1848) 
X : 5. 

II 79. 



Köln -Minden (1848) 
1 : 5. 
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A^ 



Köln -Minden (1848) 
I : 10. 



Köln -Minden (1848) 
I : 10. 



» Kreusser. Organ f. d. F. d. E. 1846, S. 129. — Treuding. Sammlung von Zeichnungen des Eisen- 
bahnbaues. Hannover 1854, Fig. 103. 
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Stargard- 
Poien 

(1838). 



Baltimore- 
Susqae- 
hannah 

(1849). 
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bei dieser Gelegenheit die Stöße breitfiißiger Schienen eine Verlasch ung durch zwei 
mit vier Schraubenbolzen angezogene Flachlaschen. Die Befestigung der so 

verlaschten Stöße auf den Holzquerschwellen fand 
auf zweierlei Weise statt, indem theils zwei- 
ränderige Unterlagsplatten, Deckplättchen mit 
durchgezogenen Schraubenbolzen und den früher 
verwendeten ähnliche Schutzbleche an der unteren 
— eingekappten — Schwellenseite, theils auch 
einränderige Unterlagsplatten mit einer durch 
vier Hakennägel bewirkten Befestigung in An- 
wendung kamen (Fig. 11 77 — 1180)*. Die 
Schraubenbolzen mit Muttern wurden von 
der Köln -Mindener Bahn später gänzlich aufge- 
geben. 

Bei dem zwei Jahre später auf der Stargard- 
Posener Bahn verlegten Oberbau wurden die auf 
einander folgenden Schienenenden in Stoßstühlen 
durch zwei gegen einander gekehrte, auf der Innen- 
seite der Schiene zur Verwendung kommende Holz- 
keile festgehalten ; der Anzug der beiden stark ge- 
neigten Keile wurde durch eine in der Längsrich- 
tung eingezogene Schraube mit Mutter bewirkt 
(Fig. II 81). Der Schwäche des Schienenstoßes 
hatte man auch hier durch die Wahl breiterer und 
dichter gelegter Stoßschwellen Rechnung getragen". 
Auch die Saarbrückener Bahn machte von derartigen Stoßstühlen Gebrauch, 
wies aber dabei den Holzkeilen ihre Lage auf den Außenseiten der Schienen an^. 

Auf der Baltimore-Susquehannah-Eisenbahn in Nordamerika kam ein 
Oberbau zur Einführung, bei welchem die 4,6 m langen breitfüßigen Schienen auf acht 
ungefähr rechteckige Querschwellen durch Hakennägel befestigt wurden. Die mittlere 
Entfernung der Schwellen belief sich somit auf 575 mm. Eine Schienenneigung war 
nicht für erforderlich erachtet worden. Für die Unterstützung der Stöße waren besondere 
Maßregeln getroffen; man bettete nämlich die beiden zunächst liegenden Quer- 
schwellen um 182 mm tiefer ein und legte quer darauf, also in der Richtung der 
Schienen, 2' 10" (863,6 mm) lange Holzstücke, mit denen die Schienenenden unter 
Benutzung von 112 mm breiten, 282,5 mm langen Unterlagsplatten durch drei Keil- 
bolzen mit Deckplättchen verbunden wurden (Fig. 1182 — 1184)*. 

1 Mittheilung der Königlichen Eisenbahndirektion Köln (rechtsrheinisch) vom 2i. Mai 1890 an den 
Verfasser. • 

2 Organ f. d. F. d. E. 1852, S. 57. 

3 Ebenda. 1852, Beiblatt, S. 49. — Treuding. Sammlung von Zeichnungen des Eisenbahnbau^s. 
Hannover 1854, Fig. 76. 

4 Plessner. Notizen zum Veranschlagen der Eisenbahnen. Berlin 1853, S. 279. 




Stargard - Posen (1848) 
1: s- 
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1182. 





1184. 



^ — ir 



TT 



Baltimore - Snsquehannah (1849) 




Baltimore -Susquehannah (1849) 
I ; 5. 



I183. 




Baltimore - Susquehannah (1849) 



Für die zweitheiligen vernieteten Winslow-Schienen, welche im Jahre 1849 zur 
erstmaligen Verlegung gelangten, hatte die Utica-Schenectady-Bahn eine Schwellen- 
entfernung von 27,' (762 mm) von Mitte zu Mitte für angemessen gehalten, so dass 
auf eine Geleiselänge von 4,525 m sechs Schwellen kamen. Auf jeder dritten Schwelle 
befanden sich zwei Halbstöße der Schienen; an jeder Kreuzungsstelle der Schwellen 
mit den Schienen kamen drei Hakennägel zur Anwendung, während im Uebrigen zwei 
mit versetzter Anordnung für ausreichend galten. Von einer Stellung der Schienen in 
Neigung war, dem amerikanischen Gebrauche entsprechend, Abstand genommen 
(Fig. 1185 — ii87)\ 



Utiea- 
Soheneetady 

(1849)- 



« Tappe. Organ f. d. F. d. E. 
Haarmann, Eisenbahngeleise. I. 



1853, S. 93. — Douglas-Galton. Ebenda. 1857, S. 254. 
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II 86. 




Urica -Schenectady (1849) 




Urica- Schenectady (1849) 
I : 10. 



II87. 




Utica- Schenectady (1849) 
I : 50. 



Berlin- Bei Einführung von Flachlaschen im Jahre 1850 glaubte die Berlin-Ham- 

Hambnrg burger Bahn die Zahl der Hakennägel am Schienenstoß von vier auf zwei verringern 

zu dürfen, ohne im Uebrigen die Anordnungen des Geleises zu ändern. Die Laschen 

machte man nur 874" (215,8 mm) lang und bewirkte ihre Verbindung mit den 



1188. 





Ijcrlin - Hamburg (1850) 
I : 5. 



Berlin -Hamburg (1850) 



Holzqnerschwellen - Systeme. 



499 



II 90. 




Hannoversche Staatsbahn (1850) 
I : s. 

II9I. 




Staatsbahn 

(1850). 



Schienenenden durch zwei Schrauben mit nach außen liegenden Muttern und Unter- 
lagsringen (Fig. 1188, ii89)\ 

Fast gleichzeitig führte die Hannoversche Staatsbahn bei ihren beträchtlich Hannovenche 
stärkeren breitfüßigen Schienen, welche 
mittelst breitköpfiger Hakennägel auf den 
Querschwellen befestigt wurden, eine Ver- 
laschung mit drei Schraubenbolzen ein, 
unter Beibehaltung starker Unterlagsplatten 
mit 40 mm breitem Außenrande. In ge- 
raden Geleisen fand eine Kappung der 
Schwellen weder für die direkte Auflage 
der Schiene, noch auch für die Aufnahme 
der Stoßplatten statt; auch hielt man eine 
Schrägstellung der Schiene nicht fiir an- 
gezeigt (Fig. 1190, 1191). In Kurven da- 
gegen, wo die Schienenstöße derart gelegt 
waren, dass die Stoßstellen des einen Schie- 
nenstranges den Schienenmitten des andern 
gegenüberlagen, erhielt jede dritte Schwelle 
eine breite Einkappung zur Aufnahme einer 
Unterlagsplatte. Im Jahre 1855 kamen 
bei der genannten Verwaltung drei Schie- 
nenlängen von 15, 18 und 21' (4,708, 5,649 
und 6,591 m) vor, und die Schwellenver- 
theilung war dabei die folgende: 



Hannoversche Staatsbahn (1850) 
I : 10. 











Schienen 


in LÄnge von 






21' 


6,591 m 


18' 


5,649 m 


Erstes 


Feld 


2' 8" 


812,8 mm 


2' 87/' 


819,2 mm 


Zweites 


» 


3' 2" 


965,2 mm 


3' 37/ 


1003,3 mm 


Drittes 


» 


3' 5" 


1041,4 mm 


3' 5" 


1041,4 mm 


Viertes 


a 


3' 5" 


1041,4 mm 


3' 5" 


1041,4 mm 


Fünftes 


}) 


3' 5" 


1041,4 mm 


3 /2 


1003,3 mm 


Sechstes 


)) 


3' 2" 


965,2 mm 


2 87/' 


819,2 mm 


Siebentes 


» 


2' S" 


812,8 mm 







15' 



\ I n 



2 8'/. 

3' 3'/, 

3' 8" 

' I / // 

3 3/. 
2' 87," 



4,708 m 



825,5 mm 
1003,3 mm 
1117,6 mm 
1003,3 "^"^ 

825,5 mm 



Bei den Laschen machte man schon in den ersten zwei Jahren nach ihrer 
Einführung die Erfahrung, dass die Länge derselben mit 405 mm zu gering gewählt war, 
und dass es richtiger sei, an Stelle der drei Bolzen vier Stück an jedem Schienenstoße 
anzuwenden ''. 



1 Heusinger. Organ f. d. F. d. E. 1852, S. 175. 

2 Heusinger. Ebenda. 1852, S. 175. — Zeitschrift des Architekten- und Ingenieur -Vereins in 
Hannover. 1855, S. 25 fT. 
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Bergiieh- 

Märkiiohe 

Bahn 

(1850). 



Die Bergisch-Märkische Bahn befestigte ihre wesentlich niedrigeren, aber 
mit starkem Kopfe versehenen Breitfußschienen in einer Schrägstellung von i : 20 auf 
den 316 mm breiten Stoßschwellen unter Verwendung von zweiränderigen Unterlags- 
platten und Deckplättchen mittelst vier von unten durch die Schwellen hindurch ge- 
führter Schraubenbolzen. Um ein Mitdrehen des Schaftes beim Anziehen der oben 



1192. 




Bergisch - Märkische Bahn (1850) 



"93- 




Bergisch - Märkische Bahn (1850) 
I : 10. 



1194. 



Semmering- 
Bahn 

(1850). 




Semmering-Bahn (1850) 
I : 5. 



liegenden Schraube zu ver- 
hüten und zugleich ungünsti- 
gen Einwirkungen der Bettung 
auf die Schraubenköpfe vor- 
zubeugen, waren letztere vier- 
kantig gestaltet und in die 
Schwellenunterfläche einge- 
lassen. Auf den Mittelschwel- 
len fand auch hier die Befesti- 
gung der Schienen durch 
Hakennägel statt (Fig. 1192, 

Die Verwaltung der 
Oesterreichischen Süd- 
bahn ließ auf ihren Gebirgs- 
strecken über den Semmering 
im Jahre 1850 den Querschwel- 
len noch Langschwellen unter- 
ziehen. Die im Verbände 
wechselnden fichtenen Lang- 
schwellen waren mit den 



Treuding. Sammlung von Zeichnungen des Eisenbahnbaues. Hannover 1854, Fig. 85. 
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eichenen oder lärchenen Querschwellen etwas überschnitten und durch eiserne Winkel 
und Holzschrauben mit denselben verbunden; durch Einkappen der Querschwellen wurde 
den Schienen eine Neigung von i : i6 gegeben. Ursprünglich erhielten nur die Schienen- 
stöße Unterlagsplatten, welche mit äußeren, über den Schienenfuß sich legenden Nasen- 
leisten versehen waren; nach den ersten Probefahrten wurden aber auch die Mittel- 
schwellen mit Platten des gleichen Profils versehen (Fig. 1194 — ii96)\ 



1195. 





■ahvi'u-lil' 



Semmering - Bahn (1850) 
1:5. 




Semmering •Bahn (1850) 
I : 10. 



Gelegentlich des Umbaues der Stuhlschienengeleise versah im Jahre 1851 die Kaiser 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn ihre Strecken mit im Querschnitt trapezförmigen ^«'dinands- 

(185X). 



1197. 




1198. 




t^^ i_- 



Kaiser Ferdinands-Nordbahn (185z) 
I : 5. 



Kaiser Ferdinands-Nordbahn (185z) 
X :5- 



' Ritter von Schmid in der Zeitschr. d. Oesterreich. Ing.-Ver. 1851, No. 17 fr. 
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Schwellen von 420 mm Auflagerbreite und befestigte die mit starkem Steg und kleinem 
Kopf gewalzten Breitfußschienen unter Verwendung von einränderigen Unterlagsplatten 
mittelst je zwei schräg einander gegenüber eingeschlagener Hakennägel. Nach Querschnitt 
und Länge verschieden von den Mittelschwellen waren die Stoßschwellen, die einen 
rechteckigen Querschnitt von 16" (421,44 mm) Breite und 6" (158 mm) Höhe und eine 
Länge von y'/a' (2,371 m) hatten. Die Befestigung der an den Stoßstellen auf starken 
Platten mit äußeren, über den Schienenfuß greifenden Krempelhaken gelagerten Schienen 
erfolgte durch drei Hakennägel (Fig. 11 97 — 1201). Auf eine Geleiselänge von 4,7 m 
kamen vier Mittelschwellen und eine Stoßschwelle'. 



II 99. 




Kaiser Ferdinands -Nordbahn (1851) 



1200. 




Kaiser Ferdinands - Nordbahn (1851) 
I : 10. 




Kaiser Ferdinands -Nordbahn (1851) 
X : 100. 



LfLbeok- 
Büohen 

(185X). 



Kieferne, mit Kupfervitriol getränkte Schwellen von 8' (2,511 m) Länge, 10" 
(261,5 mm) Breite und 6" (156,9 mm) Höhe, wurden auf der im Oktober 1851 eröff- 
neten Lübeck-Büchener Bahn in mittleren Abständen von 47,' (ij4i2 m), unter 
den Schienenstößen in solchen von 2' (627,7 mm), verlegt; und zwar entfielen auf zwei 
18' (5,649 m) lange Schienen von 23 & preuß. p. Fuß (36,64 kg p. m) Gewicht fiinf 
Schwellen. Da erfahrungsgemäß zwei auf einander folgende Schienen selten so genau 
mit einander übereinstimmen, dass die an beiden Seiten angeschraubten Laschen die 
Schienenenden gleichmäßig festhalten, so erachtete man es für ausreichend, die letz- 
teren nur außen durch eine sehr starke Lasche und vier Bolzen, von welchen die 
mittleren Doppelmuttern erhielten, zu verbinden; von Unterlagsplatten und sonstigen 



» Organ f. d. F. d. E. 1853, S. 199. 
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I202. 




1204. 




Lübeck - Buchen (1851) 
I : 5. 
1203. 



Dänische Staatsbahn (1852) 
I : 5. 

1205. 





Lübeck -Buchen (1851) 
I : 10. 



Dänische Staatsbahn (185a) 
X : zo. 



Stoßsicherungen wurde Abstand genommen (Fig. 1202, 1203). Nach dem Anziehen der 
Schrauben wurden die Ober- und Seitenflächen des Schienenkopfes durch Feilen ge- 
ebnet. Die Form der Laschen ließ den am Schienenstoß auf der Außenseite be- 
findlichen Hakennägeln nicht den flir das Umgreifen des Fußrandes erforderlichen 
Platz; es sollten deshalb an dieser Stelle die Nägel nur seitliche Verschiebungen 
des Schienenstranges verhüten; der Haken, nach außen gerichtet, wurde bis auf die 
Oberfläche der Schwelle eingeschlagen'. 

Schienen von 58 Ibs p. y (28,77 ^S P- ^) Gewicht in Längen von 17' (5,182 m) 
befanden sich auf den ältesten Strecken der Dänischen Staatsbahn, so auf der 
im Jahre 1847 eröfiheten Strecke Kopenhagen-Roskylde; acht Stück kiefemer 
Schwellen von wenig gleichmäßigen Abmessungen unterstützten die mit vierzig 
Hakennägeln auf ihnen befestigten Schienen. Anfangs der fünfziger Jahre führte die 
dänische Staatsbahn eine ähnliche Verlaschung ein, wie sie bei der Lübeck-Büchener 
Bahn im Gebrauch war (Fig. 1204, 1205) ^ 

Nachdem umfassende Versuche und statistische Erhebungen die Ueberlegenheit 
der Breitfußschienenform über Brück- und Stuhlschienen ergeben hatten, wählte das 
preußische Ministerium für den Bau der Ostbahn eine Breitfußschiene mit verhältniss- 
mäßig schlankem Steg und starkem Kopf 



' Erbkam. Zeitschrift für Bauwesen. 1852, S. 88. (Organ f. d. F. d. E. 1852, S. 176.) 
2 Die Verwaltung der Dänbchen Staatsbahn überließ ein Stück des alten Geleises der Strecke Kopen- 
hagen-Roskylde dem Verfasser für das Osnabrücker Geleisemuseum. Katalog 1890, II, 12. 



D&nisohe 
Staatibahnen 

(1852). 



Prenfiüohe 
Oitbahn 

(185a}. 
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Auf der Strecke Kreuz-Bromberg-Danzig gelangten dann im Jahre 1852 
zwei verschiedene Stoßverbindungen vergleichsweise zur Anwendung, nämlich eine Ver- 
laschung zusammen mit einer zweiränderigen Stoßplatte, welche durch vier Hakennägel 
zugleich mit dem Schienenfuße auf den Querschwellen befestigt wurde (Fig. 1206, 1207), 



1206. 



1208. 




Preußische Ostbahn (185a) 
I : 5- 



1207. 



Preußische Ostbahn (1852) 
I : 5. 





Preußische Ostbahn (185a) 
I : 10. 



Preußische Ostbahn (1853) 
X : 10. 



und eine i8" (470,8 mm) lange Stoßplatte von besonderer Form, auf welcher die beiden 

Schienenenden durch je vier kurze Schrauben befestigt waren (Fig. 1208, 1209). Eine 

geringe Wölbung in der oberen Fläche dieser Platte sollte durch entsprechenden Anzug 

der Schrauben auf der einen oder anderen Seite — zur Herbeiführung eines genauen 

Anschlusses der Fahrkanten — die Regelung der Schienenstellung ermöglichen'. 

Niederiohle- Als die Niederschlesisch-Märkische Bahn den Umbau des alten Ge- 

liseh-M&rki- leises zwischen Berlin und Frankfurt a. O. vornahm und dabei eine stärkere Schiene 
sohd Bahn 
(1853). von 4^4" (124,2 mm) Höhe einführte, gab sie dem Schienenkopfe eine scharf unter- 

schnittene Form, um eine zweckmäßige Laschenverbindung anbringen zu können. Für 



' Heusinger. Organ f. d. F. d. E. 1852, S. 177. 
Eisenbahnbanes. Hannover 1854, Fig. 86, 87. 



Treuding. Sammlung von Zeichnungen des 
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I2IO. 




Niederschlesisch- Märkische Bahn (1853) 



Niederschlesisch - Märkische Bahn (1853) 

t ' 5. 



1213. 




Niederschlesisch - Märkische Bahn (1853) 
I : 10. 




It 



Niederschlesisch -Märkische Bahn (1853) 



die Befestigung der Schienenenden auf den Stoßschwellen mit zweiränderigen Unter- 
lagsplatten war an Stelle der auf den Mittelschwellen verwendeten Hakennägel die 
Benutzung der zwei Jahre früher von der Bergisch-Märkischen Bahn eingeführten 
durchgehenden Schwellenbolzen gewählt worden. G^en ein Verdrehen der Bolzen 
beim Anzug der Muttern hielt man Vorkehrungen nicht für geboten (Fig. 1210, 
121 1). — Eine ähnliche Stoßausrüstung, bei welcher durch eine unterhalb der 
Schwellen angebrachte Winkelplatte auf die Verhinderung des Mitdrehens der Bolzen 
Bedacht genommen war, fand sich noch Ende der sechziger Jahre auf der Nieder- 
schlesisch - Märkischen Bahn (Fig. 1212, I2i3)\ 

Beim Bau der Oberhausen-Arnheimer Eisenbahn im Jahre 1854 be- 
diente sich die Köln-Mindener Bahn flacher, schräg in die Schwellen eingelassener Unter- 



Oberhaaien- 

Arnheim- 

Bahn 

(1854). 



» Malberg. Eisenbahn-Zeitung. Stuttgart 1857, S. 185. 
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1214. 



'-7 





^ 



s 






Sehweise- 
rische Nord- 
Oit-Bahn 

(1854). 



Oberhausen -Arnheim (1854) 

i : 10. 

lagsplatten mit äußerem Rande, gegen 
welchen sich jedoch die Schienenstöße 
nicht unmittelbar anlehnten ; vielmehr 
hatte die Rücksicht auf die leichtere An- 
bringung der Löcher in der eigentlichen 
Plattensohle dazu geführt, die auf der 
Außenseite der Schienen einzuschlagenden Nägel zwischen die Fußkante und den Platten- 
rand treten zu lassen (Fig. 12 14, 12 15). Bei der nämlichen Gelegenheit führte die Köln- 
Mindener Bahn Puddelstahllaschen ein, die vor den schweißeisernen den Vorzug der 
größeren Haltbarkeit und Elastizität hatten'. Vier Jahre später ging dieselbe Verwal- 
tung allgemein zur Benutzung von Puddelstahllaschen über^. 

Um ein Wandern in der Längsrichtung zu verhüten, gab 1854 die Schwei- 



Oberhausen- Arnheim (1854) 
I : 5. 



1216. 



1217. 





Berlin- 
Hambarg 

(1856). 



Schweizerische Nordostbahn (1854) 
I : 10. 

zerische Nord-Ost-Bahn den 
Schienen an dem einen Ende Einker- 
bungen, in welche zwei Hakennägel ein- 
griffen, während das andere Schienenende 
ungeklinkt auf der Unterlagsplatte fest- 
gehalten wurde (Fig. 121 6, 1217)^. 
Gelegentlich der im Jahre 1856 erfolgten Einführung 70,62 Zollpfund (35,31 kg) 
p. m schwerer Feinkorneisen- und Puddelstahl-Schienen von 120 mm Höhe und 109 mm 
Fußbreite mit seitlich ausgerundetem Steg und nach oben breiter werdendem Kopfe gab 
die Berlin-Hamburger-Eisenbahn den Schienen eine Schrägstellung nach innen 



Schweizerische Nordostbahn (1854) 
I : 5- 



» Organ f. d. F. d. E. 1855, S. iio. 

2 Ebenda. 1868, Supplement, S. i ff. 

3 Ebenda. 1855, S. 33. 
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und verzichtete im Interesse eines möglichst günstigen Laschenanschlusses auf die 
fernere Verwendung von Unterlagsplatten unter den Schienenenden. Die Mittel- und 
Stoßschwellen aus Kiefernholz waren übereinstimmend 2,5 m lang, 261 mm breit und 
165 mm stark; ihre Abstände betrugen gleichmäßig 940 mm. Anstatt der älteren kurzen 
Laschen mit zwei Bolzen (vgl. S. 498) erhielten die Schienen 470,7 mm lange stärkere 
Laschen mit einer vierfachen Verschraubung (Fig. 1218, 12 19)'. 



1219. 



1218. 





fM^,/A\A^i^i 



Berlin -Hamburg (1856) 
I : 5. 




Berlin - Hamburg (1856) 
X : 10. 



Rheiniiohe 
Bahn 

(1856). 



Der von der Rheinischen Bahn im Jahre 1856 eingeführte Oberbau hatte 
eine 130,8 mm hohe und im Fuß 101,37 ^^ breite Schiene aus körnigem Eisen mit 
birnförmigem Kopfe. Die unter einer Schienenlänge von 6,7 m verwendeten sechs 
eichenen Querschwellen von 261 mm Breite, 130 mm Höhe und 2,51 m Länge lagen in 
Abständen von 889 mm am Stoße, bezw. von 1,16 m in den mittleren Feldern. Wäh- 
rend im Allgemeinen die Befestigung der Schienen auf den Schwellen durch Hakennägel 
erfolgte , hielten an dem mit zwei Flachlaschen und vier Schrauben ausgerüsteten Stoße 
durchgehende Schraubenbolzen und doppelränderige gewalzte Unterlagsplatten die Schienen 
auf den Schwellen fest. Zwischen den niedrigeren inneren Rändern lagerte der Schienen- 
fuß, auf den äußeren Rändern ruhten die Klemmplättchen. Um ein Mitdrehen des Bolzens 
zu verhüten, waren die unterhalb der Schwellen liegenden Bolzenköpfe mit vorstehenden 
Zacken versehen, die sich in das Holz der Schwellen einfraßen (Fig. 1220, 1221)''. 

Bei der Verschmelzung der Columbia-Philadelphia-Bahn mit der Penn- 
sylvania-Bahn Ende der fünfziger Jahre wurde eine Auswechselung der letzten Pilz- ^*^»deiphia 
schienen- und Steinschwellen-Geleise gegen solche mit Breitfußschienen auf Holz- 



Columbia- 



querschwellen vorgenommen. 



gegen 
Die Schwellenabstände bemaß man dabei so eng, dass 



« Organ f. d. F. d. E. 1868, Supplement, S. i ff. 
2 Ebenda. 
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I22I. 



Kaiierin 
Elisabeth- 
Bahn 

(1858). 





Rheinische Bahn (1856J 
I : 5. 



Rheinische Bahn (1856). 



unter einer Schiene von 25' (7,620 m) Länge zwölf Schwellen zu liegen kamen (Fig. 
1222). Allerdings blieben Maße und Formen dieser zum Theil sehr von einander ver- 
schiedenen Schwellen hinter den heute in Amerika gebräuchlichen beträchtlich zurück \ 




Columbia - Philadelphia (1857) 
I : xoo. 

Flache Unterlagsplatten ohne Randleisten , aber von wesentlich größerer Breite, 
als der des Schienenfußes, führte die Kaiserin Elisabeth-Bahn 1858 auf ihren 
Hauptstrecken sowohl unter den Schienenstößen, als auch unter den Schienenmitten ein. 
Die Stoßplatten waren 13,2 mm dick und bedeckten eine Fläche von 281 X 191 mm; 
im Uebrigen zeigten dieselben noch die Eigenthümlichkeit, dass sie acht Löcher hatten, 
von denen zunächst nur vier gleichzeitig mit Hakennägeln ausgefüllt wurden, während 
die mittleren auf der Innenseite und die Ecklöcher auf der Außenseite bei der ersten 
Nagelung frei blieben, um erforderlichen Falls erst später benutzt zu werden (Fig. 
1223, 1224). Die Mittelplatten, welche in geraden Strecken nur für die mittelste 
Schwelle , in Kurven dagegen in dem äußeren Schienenstrang für fünf Schwellen vor- 
gesehen waren, hatten wesentlich kleinere Maße. Stoß- und Mittelschwellen, aus Eichen-, 
Lärchen-, Föhren- oder Fichtenholz hergestellt, hatten eine Länge von 2,52 m; erstere 



» Ringwalt. The Transportation Systems in the United States. Philadelphia 1888, S. 156. 
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waren rechteckig, 31601111 breit und 158 mm hoch, letztere trapezförmig und in der 
oberen Fläche 158 mm breit \ 



1224. 



1223. 





"^^^^WM„^ 'f,l^.? 



Kaiserin Elisabeth -Bahn (1858) 
I : 5- 




Kaiserin Elisabeth -Bahn (1858) 
I : 10. 



Die Klosterkrug-Schleswiger Zweigeisenbahn hatte im Jahre 1858 Kioiterkrug- 
die niedrigsten Breitfußschienen (95 mm hoch) in einer außerordentlich gedrungenen "^Ifg^gr^* 
Form. Dieselben lagen zwischen den Stößen unmittelbar auf den Schwellen und waren 
durch Hakennägel festgehalten; an den unverlaschten Stößen ruhten sie dagegen auf 
Doppelkrempelplatten, deren Gesammtbreite sich auf 204 mm und deren Länge sich auf 
180 mm belief. Die beiden durch Aufschneiden und Hochbiegen der mittleren Theile 
der ursprünglich flachen Platten hergestellten Krempel umschlossen die Schienenfüße 
von beiden Seiten; in die flach gebliebenen Theile der Platten eingeschlagene Haken- 
nägel griffen in Einkerbungen der Schienenfußränder ein (Fig. 1225, 1226). 



1226. 



1225. 




Klosterkrug -Schleswig (1858) 
I : 5- 




Klosterkrug - Schleswig (1858) 
I : 10. 



I Organ f. d. F. d. E. 1868, Supplement, Taf. 32 
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OrUani- 
Centralbahn 

(«859)- 



Die rechteckigen tannenen Stoßschwellen waren 280 mm breit und 140 mm 
hoch, die Mittelschwellen dagegen nur 200 , bezw. 1 20 mm ; der Schwellenabstand be- 
trug 897 mm *. 

Im Jahre 1859 ging die Orl^ans-Centralbah n dazu über, statt der bisherigen 
Doppelkopfschienen in Stühlen breitfüßige Schienen mit Birnkopf zu verwenden. Zum 
Zweck besserer Verlaschung erhielten die Schienenenden durch Fraismaschinen scharfe 
Unterschneidungen (Fig. 1227). Von Stoßunterlagsplatten nahm man Abstand, weil 



1227. 




Brenner-Bahn 

(1860). 



Orleans -Central -Bahn (1859) 
1 : 5- 

sonst der Hauptzweck der gefraisten Laschenanlageflächen : »Ausgleich etwaiger 
Höhendifferenzen beider an einander stoßender Schienen« vereitelt worden wäre. Drei 
Schrauben mit ovalen Ansätzen unter den Köpfen befestigten die Laschen. Zur Ver- 
hütung des Wanderns besaßen die Schienen in der Mitte ihrer Länge über einer 
Schwelle Klinkungen. In starken Steigungen lagen auf den Mittel-Schwellen schmale 
Unterlagsplatten. Im Querschnitt hatten die Stoßschwellen 300 mm, die Mittelschwellen 
200 mm Breite, bei 150 mm Höhe. Dieser Oberbau wurde im November 1859 zwischen 
Moulins und Montlugon, und im Anfang des folgenden Jahres auf 4 km Länge auf 
der Paris-Bordeaux-Bahn zwischen Menars und Blois eingelegt. Da die Ein- 
,228. fraisarbeit sehr zeitraubend war, so wählte 

man für die weiteren Strecken einen Ober- 
bau, dessen Schienenprofil mit dem ge- 
fraisten Profil übereinstimmte'. 

In Kurven von 1000' (316,1 m) Radius 
und darunter benutzte die Brenner-Bahn 
im Jahre 1860 Unterlagsplatten mit Rippen, 
welche, in die Schwelle versenkt, Seiten- 
verschiebungen zu verhüten bestimmt waren 
(Fig. 1228). Unter 18' (5,690 m) langen 
Schienen kamen sechs, unter 21' (6,638 m) 
langen Schienen acht solcher Platten zur 
Anwendung. Die aus Steineichen, Roth- 
lärchen oder Buchen hergestellten Schwellen 




Brenner - Bahn (1860) 
I : 5- 



Organ f. d. F. d. E. 1868, Supplement, Taf. 35. 

Zeitschr. d. Hannov. Architekten- und Ingenieur -Vereins. 1861, Heft i, S. 78. 
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hatten einen rechteckigen Querschnitt von 158 mm Höhe, bei einer Breite von 316 mm 
für Stoß- und von 253 mm für Mittelschwellen'. 

Die im Jahre 1856 auf den Braunschweigischen Staatsbahnen verlegten 
breitfüßigen Feinkorneisen- Schienen von 74,5 Zollpfund (37,25 kg) Gewicht p. m er- 
hielten im Jahrie 1862 Winkellaschen, welche durch Bolzen mit den Holzschwellen ver- 
bunden wurden; im Uebrigen erfolgte die Befestigung mittelst Hakennägel. Durch die 
wagerechten Flügel der Laschen war die Auflagerfläche des Schienenstranges am Stoße 
auf 219 mm erbreitert, so dass die Gesammtauflagerfläche jedes Stoßes auf den 
335 mm breiten Schwellen sich auf 733 qcm belief. Eine Eigenthümlichkeit wiesen die 
vier Laschenbolzen insofern auf, als sie Sechseckköpfe hatten, durch deren Drehung 
der Anzug bewirkt wurde, während die außerhalb befindlichen Vierkantmuttern in Folge 
ihrer Anlage am Laschenwinkel die Drehung des Bolzenschaftes mitzumachen verhindert 

waren (Fig. 1229, 1230)''. 

1230. 




Braunschweigische Staatsbahn (i86a) 



Braun- 

schweigisohe 

StaatBbalm 

(1863). 



Braunschweigische Staatsbahn (i86a) 
I : 10. 



Im Jahre 1863 suchte die Bergisch-Märkische Bahn die Befestigung der 
Schienenenden auf den Stoßquerschwellen mittelst durchgehender Schraubenbolzen da- 
durch zu verbessern, dass sie den zweiränderigen Unterlagsplatten auf beiden Seiten die 
dem Profil des Schienenfußes entsprechende Neigung verlieh und symmetrische konische 
Klemmplättchen benutzte; Vorkehrungen gegen Mitdrehen beim Anzug der Muttern 
waren dabei nicht getroffen (Fig. 1231, 1232). 

Bereits im Jahre 1866 gab die genannte Bahn die Befestigung durch Schrauben 
wieder auf und führte eine einränderige Unterlagsplatte mit Hakennägeln, sowie starke 
stählerne Laschen an Stelle der eisernen ein^. 



Berguch- 

Märkisohe 

Bahn 

(1863). 



» Organ f. d. F. d. E. 1868, Supplement, Taf. 67 und 68. 

2 Ebenda. 1868, Supplement, Taf. 15. 

3 Ebenda. 1868, Supplement, Taf. 11 und 12. 
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1231- 



1232. 




Bergisch - Märkische Bahn (1863) 
I : 5- 



Bergisch -Märkische Bahn (1863) 
I.: 10. 



Sohlesisehe Die Niedersclilesisch-Märkische Bahn entschloss sich dagegen um die- 

®' '^ * selbe Zeit für ihre Gebirgsstrecken zur Einführung der Befestigung mittelst Schrauben. Die 
dabei benutzten Unterlagsplatten, Klemmplättchen und Laschen fielen durch ihre eigen- 
artigen Formen auf, sowie auch dadurch, dass zwischen Klemmplättchen und Unterlags- 
platte Streifen von Asphaltfilz zur Verhütung des Röstens und zur Ausgleichung von 
Unebenheiten eingeschaltet waren. Das Einfressen der Bolzenköpfe in die untere Fläche 
der Schwellen, sowie das Mitdrehen der Bolzen beim Anzüge der Muttern verhütete 
ein an den Enden aufgeschlitztes Winkelblech (Fig. 1233, 1234)'. 

1233- 




Schlesische Gebirgsbahn (1866) 
I : 5. 



Schlesische Gebirgsbahn (1866) 
I : 10. 



Organ f. d. F. d. E. 1868, Supplement, Taf. 52. 
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Die eisernen breitfüßigen Schienen, welche i235* 

die Pennsylvania-Bahn Mitte der sechziger Jahre 
in Gebrauch hatte, waren auf den in Abständen von 
etwa 2' (609,6 mm) verlegten Holzschwellen durch 
Hakennägel mit flach gerundeten Köpfen befestigt. 
Eiserne 'Flachlaschen mit vier Schrauben verbanden die 
Schienenenden; durch eine in der Außenlasche be- 
findliche lange Nuth, welche die länglichen Köpfe 
der Schrauben aufnahm, wurde ein Drehen der letzte- 
ren verhindert (Fig. 1235)*. 

Zur Verhütung von Längswanderungen der 
nicht geklinkten Stahlschienen führte im Jahre 1 866 auf 
Vorschlag von Atzinger die österreichische Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn auf einem Theile ihrer Geleise sogenannte Stoßwinkel ein. 
Die lothrechten Flügel dieser Stoßwinkel wurden gleichzeitig mit der Lasche durch die 

1237. 




/ 



Pennsylvania- Bahn (1866) 
I : 5. 





■'^-.^K:-- 



Kaiser Ferdinands-Nordbahn (1866) 
i: 5. 



Fenniyl- 
yania-Bahn 

(1866). 



Kaiser 

Ferdinandfl- 

Kordbahn 

(1866). 



Kaiser Ferdinands-Nordbahn (1866) 
I : 10. 

beiden inneren Laschenschrauben festgehal- 
ten; ihre wagerechten Flügel stießen gegen 
die Köpfe der durch die Unterlagsplatten 
hindurch in die Schwellen eingetriebenen 
Hakennägel (Fig. 1236, 1237)'. 
Auf der Bergisch-Märkischen Bahn wurde im Jahre 1870 den Längs- 
verschiebungen der Schienen zum ersten Male durch sogenannte Vorstoßplatten entgegen 
getreten, welche von Schneider entworfen waren. Die äußeren Flachlaschen lehnten 
sich mit beiden Enden gegen die auf den Stoß-Schwellen durch Hakennägel befestigten 
Platten (Fig. 1238, 1239)'. Diese Vorkehrung gegen das Wandern der Schienen ist 
in den siebziger Jahren auch noch von vielen anderen Verwaltungen eingeführt worden. 
Die Bergisch -Märkische Bahn erprobte anfangs der siebziger Jahre die zu- 
gleich mit den Vorstoßplatten ebenfalls von Schneider gegen das Wandern der Schienen 
empfohlenen Winkellaschen, deren liegende Schenkel sie gegen zwei Hakennägel stoßen ließ. 

» Railroad Gazette. i88x, S. 548. 

2 Organ f. d. F. d. E. 1868, Supplement, Taf. 31. — Winkler. Der Eisenbahn-Oberbau. Prag 
1875, S. 173. 

3 Winkler. Der Eisenbahn-Oberbau. Prag 1875, S. 173. 

Haarmann, Eisenbahngeleise. I. ^3 
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1238. 




1239. 



^^ 




Bergisch - Märkische Bahn (1870) 
I : To. 



Beyern- and 
Wye-Bahn 

(um 1870). 



Midland- 
Oreat- 

Westem- 
Bahn 

(1872). 



Bergisch - Märkische Bahn (1870) 
I : 5. 



hatte 



1240. 






-^ 



Der Breitfußschienen -Oberbau der Severn- and Wye-Bahn in England 
auf sämmtlichen Schwellen gusseiserne einbackige Stühle. Die innere Be- 
festigungsschraube diente zugleich 
dazu, ein Klemmplättchen auf den 
Fußrand niederzupressen und da- 
durch die Schiene auf dem Stuhle 
zu befestigen. Der Zweck der Stühle 
war derselbe, den man anderwärts 
mit gewalzten Unterlagsplatten zu 
erreichen suchte, nämlich die Ver- 
hütung von zu schnellem Verschleiß 
der Schwellen und von Spurerweite- 
rungen in Kurven. Die Querschwellen 
aus baltischem Fichtenholz lagen 
unter den 21' (6,401 m) langen Stahl- 
schienen in Abständen von 2' 8" 
(812,8 mm) (Fig. 1240). Da dieser 
Oberbau in Steigungen und Kurven 
mühsame und kostspielige Unterhaltungsarbeiten erforderte, so wurde er in den achtziger 
Jahren aufgegeben und durch Stuhlschienen -Oberbau ersetzt \ 

Die Midland-Great-Western-Bahn in Irland verlegt ihre Holzquerschwellen 
gewöhnlich in Abständen von 3' 6" (1,067 m) bezw. am Stoß von 3' (914,4 mm). 
Auf jeder Schwelle unter einer Schienenmitte, sowie auf den beiden dem schwebenden 
Stoß benachbarten Schwellen wird die Schiene auf zweiränderigen Unterlagsplatten 
mittelst Schraubenbolzen und Klemmplättchen befestigt. Die Schrauben, deren 
Muttern unterhalb der Schwelle liegen, werden von oben eingebracht; ein schmales 




Severn- and Wye-Bahn (1870) 
I : 5. 



Tratman. On English Railroad Track. New-York 1888, S. 240. 
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U-Eisen verhindert das Mitdrehen 
der Muttern; durch Drehen der 
oben sitzenden Köpfe erfolgt der An- 
zug der Schrauben, welche zur Ver- 
hütung des Aufspaltens der Schwel- 
len gegen einander versetzt sind 
(Fig. 1241)'. 

Die in einer Neigung von 
1:16 verlegten, 33 kg p. m schweren 
Schienen der Oesterreichisch- 
Ungarischen-Staatseisenbahn 
werden innen durch Holzschrauben, 
außen durch Hakennägel befestigt, 
unter Benutzung von Unterlagsplatten 
auf allen Schwellen. Von den vier 
in den mittleren Unterlagsplatten angebrachten 
Löchern werden zunächst nur zwei diagonal ein- 
ander gegenüber liegende benutzt, die beiden an- 
deren aber für späteres nochmaliges Nageln auf 
derselben Schwelle freigelassen (Fig. 1242). Die 
Unterlagsplatten der Stoßschwellen haben nur drei 
Löcher, ein rundes auf der Innenseite für eine Holz- 
schraube und zwei viereckige auf der Außenseite für 
Hakennägel. Die Außenlasche mit einer nach oben 
ragenden Verstärkung ist für die der Stoßfuge am 
nächsten sitzenden Hakennägel eingeklinkt und stößt 
außerdem mit ihren Enden gegen die Köpfe der 
anderen in die Stoßschwellen eingeschlagenen Haken- 
nägel. Unter einer Schienenlänge von 9 m be- 
finden sich elf 2,5 m lange und 150 mm starke 
Querschwellen. Das Eisengewicht des Oberbaues 
beträgt 76,452 kg p. lfd. m Geleise". 

Auf der irischen Great-Northern-Bahn 
befindet sich neben dem neuerdings bevorzugten 
Stuhlschienen-Oberbau auch ein solcher mit Breitfuß- 
schienen. Die Schienen ruhen bei sämmtlichen 
Schwellen unmittelbar auf dem Holze; doch kommen 
dabei verschiedene Befestigungsarten in Anwen- 
dung. 



1241. 




Oe8t«rrei- 
ohisch-Unga- 
risohe Staati- 

eisenbahn 

(1873). 



Midland - Great - Western - Bahn (187a) 
I : 5. 

1242. 



1 Tratman. On English Railroad Track. 
» Organ f. d. F. d. E. 1888, S. 183. 




Irische Oreat- 

Korthem- 

Bahn 

(1874). 



Oesterreich - Ungarische Staatsbahn 



New-York ig 



S. 244. 
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Auf den in der Nähe der Stöße liegenden Schwellen wird die Schiene außen 
von gezahnten Hakennägeln, innen von Schraubenbolzen festgehalten, welche durch den 
Schienenfuß hindurch gehen (Fig. 1243). Dagegen befinden sich auf der mittleren Schwelle 
an beiden Seiten Befestigungsbolzen, welche neben dem Schienenfuße eingezogen sind 



1243. 



1244. 
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Irische Great- Northern -Bahn (1874) 
I : 5. 



Irische Great -Northern -Bahn (1874) 
I :s- 



Fennsyl- 
▼ania-Bahn 

(187s). 



(Fig. 1244); die übrigen Schwellen haben Hakennagelbefestigung. Die Stöße der 
Schienen sind innen mit Flachlaschen und außen mit Doppelwinkellaschen versehen, 
welche i8" (457,2 mm) lang und mit vier Schraubenbolzen befestigt sind". 

Die Pennsylvania-Bahn führte im Jahre 1875 Schienen mit flach wandigen 
nach oben sich verjüngenden Köpfen ein. Die Stoßfugen der 30' (9,144 m) langen 
Schienen legte man genau über die Mitte je einer Schwelle, die Stöße in beiden 
Schienensträngen aber nicht einander gegenüber, sondern derart wechselnd, dass auf 
jeder achten Querschwelle ein Schienenstoß zu liegen kam. Die lichte Entfernung der 
Schwellen an den Stößen war auf 10" (254 mm) bemessen. Eine Kappung oder sonstige 
Bearbeitung der Schwellen -Oberfläche nahm man nur für den Fall vor, daß die 
Schwellen bei der Einlegung verdreht oder nicht ganz gerade erschienen; von Unter- 
lagsplatten war abgesehen (Fig. 1245)*. 

An dieser Einrichtung ihrer Geleise hat die Pennsylvania-Bahn im Wesentlichen 
festgehalten, nur dass sie von Zeit zu Zeit eine Verstärkung ihrer Schienen ein- 
treten ließ und neuerdings zu schwebendem Stoß übergegangen ist. Die Schienen 
sind ohne Neigung und ohne Unterlagsplatten auf den nicht eingekappten Querschwellen 
durch Hakennägel mit flachen Köpfen befestigt. Auf eine Schienenlänge von 30' (9, 144 m) 
kommen sechszehn, in ihren Abmessungen übrigens ungemein verschiedene Schwellen, 
welche durchschnittlich 2,58 m lang, 250 mm breit und 160 mm hoch sind. Die Stöße 



» Tratman. On English Railroad Track. New-York 1888, S. 242. 
2 Railroad Gazette. New-York 1881, S. 548. 
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1245. 




1246. 




Pennsylvania - Bahn (1875) 
I : 5. 



Pennsylvania - Bahn (1884) 



wechseln in beiden Schienensträngen mit einander ab ; Winkellaschen von 20" (508 mm) 
Länge, mittelst sechs Schraubenbolzen befestigt, dienen zur Stoßdeckung (Fig. 1246 — 
i248)\ 

1247. 




Pennsylvania - Bahn (1884) 
I : 10. 



1248. 




Pennsylvania- Bahn (1884) 
I : ZOO. 



Dieser für amerikanische Verhältnisse als mustergültig angesehene Oberbau 
zeichnet sich erheblich vor demjenigen vieler anderen Bahnen in den Vereinigten Staaten 
aus'. Es fanden dies auch die Mitglieder des Vereins deutscher Hüttenleute, welche 
sich, einer Einladung amerikanischer Fachgenossen folgend, im Herbst 1890 zusammen 



1 Stahlwerk Osnabrück; Geleise-Musenm. 

2 Reisenotizen des Verfassers. 1888. 
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Brannsohwei- 
giaohe Bahn 

(1876). 



1249. 



mit den Vertretern des englischen Iron- and Steel -Instituts, nach Amerika begeben 
hatten. Die durchschnittliche Länge des auf der Fahrt der Eisenhüttenleute bei jener 
Gelegenheit in Amerika zurückgelegten Eisenbahnweges betrug 6960 km. Die Fahrt ging 
durch den Bereich vieler Eisenbahn - Gesellschaften ; in den Berichten darüber wird 
namentlich die musterhafte Einrichtung und Verwaltung, sowie das außerordentlich ruhige 
Fahren auf den Geleisen und in den Wagen der Pennsylvania-Railroad-Company rühmend 
hervorgehoben, im Gegensatz zu anderen Strecken, welche bezüglich ihres Oberbaues 
geeignet waren, ängstlichen Gemüthern einen gelinden Schrecken einzujagen'. 

Die Braunschweigische Bahn hat im Jahre 1876 auf der inneren Seite 

ihrer 135 mm hohen und im Fuß 105 mm breiten 
Stahlschiene eine Flachlasche, auf der äußeren 
Seite eine 740 mm lange Winkellasche ange- 
bracht. Die wagerechten Flügel der letzteren 
ruhen auf dem Rande der Unterlagsplatten und 
sind hier mit denselben durch eingeschraubte 
Bolzen befestigt; auf der Innenseite der Schiene 
legen sich die Köpfe der Befestigungsschrauben 
unmittelbar auf den Rand der Unterlagsplatten 
bezw. auf die Kante des Schienenfußes. Die 
vier Laschenbolzen sind in Entfernungen von 
123:88: 123 angeordnet; die Dicke der schräg 
liegenden Unterlagsplatten unter dem Schienen- 
stoß beläuft sich auf 8,5 mm, die Gesammt- 
höhe der Ränder auf 18 mm; Breite und Länge 
der Unterlagsplatten betragen 150 und 175 mm 



^r^ 




l. 



■J 



Braunschweigische Bahn (1876) 
1 -.5. 



(Fig. 1249, 1250)' 
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Braunschweigische Bahn (1876) 



West-Eiding Die früheren Geleise der ehemaligen West-Riding and Grimsby-Bahn in 

*""* J^^^" England, welche jetzt einen Theil der Great-Northern-Bahn bilden, hatten 24' (7,315 m) 

(,876). lange breitftißige Schienen von 83 Ibs p. y (41,17 1^ p. m) Gewicht; dieselben lagen 

auf Holzquerschwellen von 8' 6" (2,591 m) Länge, die in Abständen von 2' 9'//' (844,5 



» Ein Rückblick auf die Amerika-Fahrt des Vereins deutscher Eisenhüttenleute. Kölnische Zeitung 
1890, No. 314. 

2 Organ f. d. F. d. E. 1884, Supplement, S. 23. 
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bezw. am Stoße von i' lo" (558,8 mm) verlegt waren. 
Zur Schienenbefestigung dienten bei den mittleren 
Schwellen Hakennägel, bei den Stoßschwellen je zwei 
7/' (19,05 mm) starke Schraubenbolzen; sowohl die 
Nägel, wie auch die Schrauben gingen durch die 
gelochten Fußflanschen hindurch. Auf der Innen- 
seite der Schiene war zur Ausgleichung der Schrä- 
gung ein Unterlagsplättchen unter den Bolzenkopf 
gelegt (Fig. 1251). Später wechselte die Great- 
Northern-Bahn diesen Oberbau gegen solchen mit 
Stuhlschienen aus". 

Von dem amerikanischen Ingenieur Bush 
in L ex ington wurde im Jahre 1882 eine Bolzen- 
befestigung für breitfüßige Schienen in Vorschlag 
gebracht, welche auf der New-Yorker 
Centralbahn, der New-Yorker 
Hochbahn, der New-Yorker City- 
und Northern-Bahn und auf einer 
kurzen Strecke der Chesapeak- und 
Ohio-Bahn zur Erprobung kam und 
sich bewährt haben soll. Diese Be- 
festigung besteht aus zwei sich kreuzen- 
den, innerhalb der Schwelle in einander 
greifenden Bolzen, deren obere etwas 
aufwärts gebogene Enden mit Muttern 
versehen sind, welche Klemmplatten 
auf die Schienenränder niederpressen 
(Fig. 1252)". 

Im Jahre 1884 wandte die New-Yorker 
Centralbahn die Bush'sche Bolzenbefestigung 
bei einer 80 Ibs. p. y (39,68 kg p. m) schwe- 
ren Schiene für ihre Mittelschwellen an und 
ging auf Veranlassung ihres Ober-Ingenieurs 
W. Katte anfangs 1888 dazu über, auf 35 
Meilen (55 km) Doppelgeleise in derselben 
Weise auch die Befestigung der Schienen- 
stöße zu bewerkstelligen. Dabei mussten die 
beiden Winkellaschen genau an der Stoßstelle 
in 3" (76,2 mm) Breite eingeklinkt werden 
(Fig- 1253, 1254), um den Klemmplättchen 



1251. 




Th. J. Bnsh 

(1883). 



West-Riding and Grimsby * Bahn (1876) 
I : 5. 
1252. 




J. Bush 



New-Yorker Centralbahn (i88a) 
X :s. 

1253. 




Th. J. Bush. 



New-Yorker Centralbahn '1884) 
X :5. 



1 Tratman. On English Railroad Track. New- York 1888, S. 242. 

2 Railroad Gazette 1882, S. 610. 
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Th. J. Bush. New -Yorker Centralbahn (1884) 



OesterreioM- 
BoherKormal- 
Qnersohwel- 



die Auflagerung auf den Schienenfuß zu ermöglichen, welcher Umstand in Anbetracht 
der damit verbundenen Schwächung der Laschen an der ohnehin gefährdetsten Stelle 
ernstlichen Einwendungen begegnete \ 

Für die staatlichen österreichischen Hauptbahnen stellte das k. k. Handels- 
ministerium nach Berufung einer »technischen Konferenz« im Jahre 1883 Normalien 
len-Oberbau auf, nach denen die 125 mm hohen Schienen von 35,4 kg Gewicht p. m in Längen 
*'^^3)- ^^^ 7,5 ni auf neun Holzquerschwellen zu verlegen waren. Die mittlere Entfernung 
der Schwellen betrug dabei 900 mm, nach dem Stoße zu 800 bezw. 500 mm. Die 
Maße der Schwellen beliefen sich auf 2,5 m Länge, 300 mm untere, mindestens 
170 mm obere Breite und 160 mm Höhe. In geraden Strecken und in Kurven von 
mehr als 800 m Radius erhielten die Stoßschwellen und außerdem eine oder zwei 
Mittelschwellen, je nachdem diese aus weichem oder hartem Holz bestanden, Unterlags- 
platten mit dreifacher Nagelung; in schärferen Kurven strebte man eine größere Sicher- 
heit der Befestigung dadurch an, dass man einestheils mehr Zwischenschwellen mit 
dreifacher Nagelung versah, anderentheils auch mehr Unterlagsplatten vorschrieb. 
Der Schienenstoß wurde mit einer Außenlasche von 8,5 kg und mit einer Innenlasche 
von 7,7 kg Gewicht, welche beide winkelförmigen Querschnitt erhielten, ausgestattet'. 
Nachdem die Schwedische Staatsbahn im Jahre 1873 ihre früheren eisernen 
Schienen im Gewicht von 21,56 Äf schwed. p. Fuß {29,23 kg p. m) (vom Jahre 1855) 
und von 22,6 €t schwed. p. Fuß (30,63 kg p. m) (vom Jahre 1864) mit 22,11 & p. Fuß 
(29,97 ^Z P- ^) schweren Stahlschienen vertauscht und diese durch Flachlaschen ver- 
bunden hatte, führte sie im Jahre 1885 eine Stoßausrüstung mit winkelförmigen, die 
Auflagerflächen des Schienenstranges auf den Holzquerschwellen beträchtlich erbreitern- 
den Laschen ein. Die Querschwellen des schwedischen Staatsbahn-Oberbaues sind nur 
an der oberen und unteren Seite flach behauen und für die Auflagerung der Schienen 
eingekappt; die unbearbeiteten Seitenflächen der Schwellen zeigen die ursprüngliche 
gewachsene Rundung. Die Schwellen haben 2,67 m Länge, 225 mm Breite und 160 mm 
Stärke und liegen am Schienenstoße 500 mm, in dem nächsten Felde 725 mm und in 
den übrigen Feldern 895 mm von einander entfernt, so dass auf eine Schienenlänge 
von 7,315 "^ neun Querschwellen entfallen. Hakennägel von 165 mm Länge, welche 



Sohwediiche 
Staatibahn 

(1885). 



I Railroad Gazette. 1888, S, 200. 

a Wochenschrift d. Österreich. Ing.- u. Arch.-Ver. 1883, S. 65. 
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behufs Verhütung des Längswanderns der Schienen durch Eckklinkungen der Außen- 
lasche und durch Löcher in den Flügeln der inneren Lasche auf den beiden Stoß- 
schwellen eingeschlagen sind, befestigen die Schienen auf den Schwellen. Die vier- 
kantigen Muttern der vier Laschenbolzen haben eine Seitenlänge von 41 mm. Von 
Unterlagsplatten macht die genannte Bahn keinen Gebrauch (Fig. 1255, 1256). 

1256. 



1255 




Schwedische Staatsbahn (1885) 
» :5 



Schwedische Staatsbahn (1885) 
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Auf einigen Strecken der Schwedischen Staatsbahnen befindet sich ein Oberbau 
mit 27,27 kg p. m schweren Stahlschienen vom Jahre 1878, der sich außer durch 
das geringere Gewicht der Schienen und Laschen 
und durch die Sechskantform der Laschenschrauben- 
muttern auch noch dadurch von dem vorbeschrie- 
beneu Oberbau unterscheidet, dass unter einer 
Schienenlänge von 7,315 m zehn Querschwellen 
verlegt sind'. 

Durch Profile ohne Abrundung der Kanten 
weichen die Schienen und Laschen der Ober- 
hessischen Eisenbahn von den sonst übli- 
chen ab. Die äußere der symmetrischen Doppel- 
winkellaschen stößt in wagerechter Richtung gegen 
den Rand der einränderigen Unterlagsplatte, wäh- 
rend die äußeren Hakennägel mit ihrem Schaft 
zwischen Schienenfußrand und Plattenrand einge- 
schlagen sind (Fig. 1257). Je nach den Lagever- 
hältnissen der Geleise verwendet die Bahn breitere Unterlagsplatten mit drei Löchern 
oder schmälere Platten mit zwei Löchern. Das Eisengewicht des Oberbaues beläuft 
sich auf 69,34 kg p. m Geleise". 




OberhesBische 
Eisenbahn 

(1884). 



Oberhessische Bahn (1884) 
I : 5. 



» ZeichnuDgen der Schwedischen Staatsbahnen vom April 1885. 
Stahlwerk Osnabrück. 1890. II, 15. 

a Organ f. d. F. d. E. 1888, S. 219. 
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Bei im Allgemeinen ähnlicher Einrichtung ihres Oberbaues mit Hokquer- 



Oester- 
w'dwstb h schwellen benutzt die Oesterreichische Nordwestbahn ausschließlich achtkantige 

(1884). 

1258. 



Hakennägel mit konischer abgestumpfter 
Spitze. Auf den dem Schienenstoß be- 
nachbarten Schwellen sind die Nägel durch 
die geklinkten Flügel der Laschen getrieben. 
Die Außenlasche, deren unterer Ansatz 
gegen den kleinen Rand der Unterlagsplatte 
stößt, hat ein U- förmiges Profil und ist 
oben nach den Enden zu abgeschrägt. Die 
Laschenmuttern sind durch Hohenegger- 
sche Unterlagsplättchen gegen Losewerden 
gesichert [Fig. 1258, 1259). Das Eisengewicht 
dieses Oberbaues mit 9 m langen Schienen 
und einer Schwellenentfernung von 600, 
820, 830, 840, 850 und 860 mm von Mitte 
zu Mitte beträgt 74,5 kg p. m". Seit dem 
Jahre 1885 werden von der genannten Bahn für die stärkst befahrenen Strecken Hohen- 
eggersche Spannplatten mehr und mehr eingeführt (vergl. Fig. 409), welche sich vor- 
züglich bewährt haben sollen "". 

1259. 




Oesterreichische Nordwestbahn (1884) 
I : 5. 




Oesterreichische Nordwestbahn (1884) 



Homiai- In Folge der Ministerial-Erlasse von August 1885 und von Januar 1886 kam 

Oberbau for j-^. jj^ preußischen Staatsbahnen ein Oberbau mit Holzquerschwellen zur Ein- 
Freußische 
StoatBbalmen führung, bei welchem 33,4 kg schwere Schienen von 9 m Länge auf zehn Querschwellen, 

(1885). jjg sämmtlich mit Unterlagsplatten ausgerüstet sind (vgl. S. 79, 1 1 5 ". 205), mittelst Haken- 
nägel befestigt werden (Fig. 1260, 1261). Doppelwinkel- oder Z-förmige Laschen von 600 



1 Organ f. d. F, d. E. 1888, S. 44. 

2 Hohenegger. Centralblatt der Bauverwaltung. 1891, S. 226. 
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bezw. 667 mm Länge verbinden die schwebend verlegten Schienenenden. Beide Laschen 
sind, um thunlichst gleichzeitige Anlage an die Stoßschwellen und an deren Unter- 



1260. 



1262. 
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Preußische Stsuitsbahnen (1885) 
X :5. 



Preußische Staatsbahnen (1885) 
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Preußische Staatsbahnen (1885) 

I : 100. 
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Preußische Staatsbahnen (1885) 
T : 10. 
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lagsplatten zu erreichen, doppelt ausgeklinkt; die Innenlasche erhält außerdem für 
die Aufnahme von Hakennägeln noch zwei Ausschnitte in dem durch die Ausklinkungen 
frei gelegten wagerechten Mitteltheile des Profils (Fig. 1262, 1263). Die Schwellen von 
2,5 m Länge, 160 mm Dicke und 260 mm Breite sind durch Behobeln für die Schienen- 
neigung von I : 20 gekappt, und ihre Entfernung von Mitte zu Mitte beträgt 667 mm 
am Stoße, im Uebrigen 925 mm. Auf den Mittelschwellen liegen zweiränderige Unter- 
lagsplatten mit zwei verschränkt angebrachten Löchern, auf den beiden dem Stoße am 
nächsten befindlichen Schwellen solche mit drei vierkantigen Löchern für Hakennagel- 
befestigung \ 

Für die Unterseite der Unterlagsplatten waren ursprünglich fiinf vorspringende 
Schneiden vorgesehen, welche sich in die Schwellen einfressen und dadurch eine 
sichere Lagerung auf denselben hervorrufen sollten, doch sind diese Schneiden nicht 
zur Einführung gelangt. Mit geringen Aenderungen der Schienenbefestigung, der 
Form der Unterlagsplatten und der Ausklinkung der Laschen ist dieser Oberbau auf 
den Linien der preußischen Direktionen Altona, Berlin, Breslau, Bromberg, 
Erfurt, Frankfurt a/M., Hannover, Köln (rechtsrheinisch) und Magdeburg 

eingeführt. Auch die Oldenburgische Staats- 
" ^' bahn ist im Jahre 1889 zu diesem Oberbau über- 

gegangen. 

Die größere Zahl der genannten preußischen 
Verwaltungen hat die Einkappung der Schwellen 
und die Benutzung von Unterlagsplatten mit paral- 
leler Ober- und Unterfläche beibehalten. Dagegen 
?^^^^^^'' —j zogen einige, wie Hannover, Breslau und Köln 

,y (rechtsrheinisch), keilförmige, an der dünnsten 
^y ^. Stelle 10 mm starke Unterlagsplatten vor, um 

tX -^ die schräge Einkappung der Schwellen zu ver- 

^ -^^ meiden (Fig. 1264). 

^ ^^ Außer der Befestigung durch Hakennägel 

^- -- .^ ^ haben die Direktionen Berlin, Breslau, Erfurt und 

Preußische Staatsbahnen (1885) Kölu (rechtsrhcinisch), zum Thcil (und zwar meist 

^' nur an der Schieneninnenseite) Holzs(;hrauben an- 

gewendet. Die Elberfelder Direktion hat auf ihren 
1265. 

Nebenbahnen Normal -Staatsbahn -Schienen auf 



schrägen Unterlagsplatten mit siebenundzwanzig 
Königi. Direktion^Eiberfeid (.885) niedrigen Zähnchen an der Unterfläche verlegt 

(Fig. 1265)'. 
BosBisohe Der in Russland von vorn herein angewendete Holzquerschwellen-Oberbau mit 

Stoatsbahn breitfüßigen Schienen erhielt im Januar 1886 durch ministerielle Vorschrift folgende Aus- 




' Centralblatt der Bauverwaltung. 1886, S. 83. 

2 Organ f. d. F. d. E. 1888, S. 180. — Ebenda. 1889, S. 4, 45 ff., 91. 
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gestaltung: Eine Stahlschiene von 22^!^ €t russ. 
Gewicht p. Fuß (30,15 1^ p. m) und einer für 
gerade Strecken 28' (8,534 m) betragenden Länge 
ruht auf elf Schwellen, welche in Mittenabständen 
von 508 mm am Schienenstoß und 789 — 831 nmi 
an den übrigen Stellen auseinander liegen. Für 
die Holzquerschwellen ist eine Länge von 1,15 
russ. Faden (2,45 m) vorgeschrieben. Diejenigen 
Schwellen, welche in der Nähe der Stöße verlegt 
werden, sollen aus Stämmen von mindestens 
266 mm Kerndurchmesser, die Mittelschwellen 
aus solchen von mindestens 244 mm Durchmesser 
gearbeitet sein. Erstere sind rechteckig, entweder 
mit scharfen Kanten bei 222 mm 
Breite und 133 mm Höhe, oder 
oben mit Waldkanten und dann 
244 mm breit, 138 mm hoch; 
letztere sollen eine 211 mm breite 
.Auflagerfläche und 192 mm 
Oberfläche bei 133 mm Höhe 
haben. Auf den Stoßschwel- 
len liegen flache Unterlags- 
platten. Die zur Befestigung 
der Schienenenden benutzten Haken- 
nägel unterscheiden sich von den übrigen 
der gewöhnlichen Form durch außer- 
ordentlich hohe Hakenansätze, deren Be- 
stimmung ist, in Klinkungen der Laschen- 
flügel einzugreifen und dem Wandern der 
Schienen entgegenzuwirken. Dreieckige 
Ansätze am Bolzenschaft der Laschen- 
schrauben sollen das Mitdrehen beim 
Anzug der Vierkantmuttern verhindern; 
mit Rücksicht hieraufsind die Löcher in der 
Außenlasche birnförmig (Fig. 1 266, 1 267) '. 
Eine möglichst große Auflager- 
fläche der Unterlagsplatten behufs Vermin- 
derung des spezifischen Druckes auf die 
Schwelle als Hauptaufgabe jenes Zwischen- 
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Russische Staatsbahn (1885) 
I : 5. 
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Russische Staatsbahn (1885) 
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Haarmann. Königliche Direktion Köln (rechtsrh.) (1886) 
1 : 5- 



Hsaxmann. 
Kleniin- 
platten. 

(1886). 



> Zeichnung der Russischen Staatsbahnen vom 28. Januar 1886. — Mittheilung des Staatsrath-Inge- 
nieurs Nicolai Viktorowitsch Bernazky im Ministerium für Wegebauten (Eisenbahndepartement) in Petersburg 
vom 5./17. August 1888 an den Verfasser. 
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mittels erachtend, hat der Verfasser die Einführung besonders großer mit Neigung 
gewalzter Platten von i6o X 210 mm Auflagerfläche, in erster Linie für Stoßschwellen, 
empfohlen. Durch die Benutzung der beim eisernen Oberbau erprobten Klemmplättchen 
und durchgehenden Schraubenbolzen wird der Vortheil erzielt, dass alle Schwellen, auch 
die für Kurven, die gleiche Lochung erhalten (Fig. 1268, 1269). Die seit einigen Jahren 



1269. 




Haannann. Königliche Direktion Köln (rechtsrh.) (1886) 



Belgisohe 
Staatsbahn 

(1887). 



auf verschiedenen Bahnen angestellten Versuche haben die Zweckmäßigkeit dieser, aller- 
dings in der Anschaffung etwas kostspieligen, Konstruktion bestätigt und gezeigt, dass 
diese Unterlagsplatten namentlich auf das Verhalten der Schienenstöße einen günstigen 
Einfluss ausüben \ 

Den zur Zeit schwersten, von A. Flamache entworfenen Oberbau mit breit- 
füßigen Schienen und Holzquerschwellen führte die belgische Staatsbahn im Jahre 
1887 ein. Die 9 m langen, ohne Neigung verlegten Schienen von 145 mm Höhe, 
135 mm Fußbreite und 52 kg p. m Gewicht werden unterstützt durch zwölf eichene 
Querschwellen, von denen die dem Stoß nicht unmittelbar benachbarten mit einge- 
lassenen starken Unterlagsplatten ausgerüstet sind; die Schienenbefestigung' erfolgt 
mittelst je dreier breitköpfiger Holzschrauben, deren zwei auf der Innenseite und eine an 
der Außenseite der Schiene eingezogen werden (Fig. 1270). Auf den beiden Stoß- 
schwellen, welche in gleicher Weise, wie die andern Schwellen eingekappt sind, be- 
finden sich keine Unterlagsplatten, vielmehr erstrecken sich hier die wagerechten 
Flügel der Laschen in die Einkappungen und werden unmittelbar von den Holz- 
schrauben, die sie durchdringen, niedergehalten (Fig. 1271 — 1273)'. Das Eisengewicht 
dieses Oberbaues beläuft sich p. m auf 130 kg. 

Der von dem schwedischen Ingenieur C. P. Sandberg empfohlene Ober- 
bau mit sogenannten Goliathschienen weicht nicht nur in den Profilen, sondern 
namentlich auch in der Befestigung der Schienen, beträchtlich von dem Oberbau der 
belgischen Staatsbahn ab 3. 

In wie weit die Erwartungen, welche Sandberg und die belgische Staatsbahn 
hinsichtlich des geringen Verschleißes der Schienen an den neuen Oberbau geknüpft 



1 Technische Mittheilungen des Georgs-Marien- Vereins zu Osnabrück. No. 3. 

2 Organ f. d. F. d. E. 1887, S. 166. — Stahl und Eisen. März 1887, S. 194 — Katalog des Ge- 
leise-Museums. Stahlwerk Osnabrück. 1890, V, 40. 

3 Railroad Gazette. i8S6, S. 440. — Stahl und Eisen. 1889, No. 8 und No. 10. 
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A. Flamache. Belgische Staatsbahn (1887) 
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A. Flamache. Belgische Staatsbahn (1887) 
1 :5. 



haben, in Erfüllung gehen werden, 
bleibt abzuwarten. Die Stoßkonstruktion 
erweist sich jedenfalls schon jetzt — nach 
einem verhältnissmäßig kurzen Betriebe 

1272. 
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Beiohi- 

eiienbahnen 

in Eliaii- 

Lothringen 

(1888). 



— als unzureichend. Nicht weniger als 700 Laschen waren in den seit 1886 ein- 
gelegten Strecken bis Mitte 1890 gebrochen, und die maßgebenden Techniker der 
belgischen Staatsbahn haben die Ueberzeugung, dass d^s gleiche Schicksal den sämmt- 
lichen übrigen Laschen der verlegten Goliathschienen bevorstehe, so dass eine Aenderung 
der Konstruktion nothwendig sei. Trotzdem besteht die Absicht, sämmtliche von 
Brüssel ausgehenden Hauptlinien der belgischen Staatsbahn im Laufe der nächsten 
Jahre mit Goliathschienen zu versehen, weil die Lage und das übrige Verhalten des 
Geleises besser gewesen seien, als bei den Geleisen älterer Konstruktionen. Im Jahre 1888 
wurde die Strecke Brussel-Mecheln, bekanntlich die erste im belgischen Staate 
erbaute Bahnlinie und eine der ältesten auf dem europäischen Festlande, mit Goliath- 
schienen ausgerüstet. — Das Gewicht der ursprünglich auf dieser Strecke verlegten 
Schienen war 16 kg p. m gewesen; im Laufe von 55 Jahren hatte sich die Noth- 
wendigkeit herausgestellt, das Schienengewicht um das 3 74 fache zu erhöhen, eine That- 
sache, die noch durch den Umstand eine besondere Beleuchtung erfahrt, dass da- 
mals die Schienen aus weichem Eisen bestanden, heute dagegen ein Stahlmaterial von 
60 kg Festigkeit p. qmm von der Verwaltung vorgeschrieben ist*. 

Der Holzquerschwellen-Oberbau der Reichseisenbahnen in Elsass-Loth- 
ringen mit 36,9 kg schweren Breitfußschienen hat zehrt eichene Querschwellen auf 
9 m Geleiselänge, und die Mittenabstände betragen am Stoße 607 mm, in den folgenden 
Zwischenräumen 750 und 950 mm, in der Mitte i m. Verzinkte Holzschrauben dienen zur 
Befestigung der Schienen auf den durchweg mit Unterlagsplatten versehenen Schwellen. 
Die Schienenenden sind innen mit einer Flachlasche, außen mit einer Winkellasche 
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Reichseisenbahnen Elsass - Lothringen (1888) 
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verbunden, welche beide 470 mm lang sind, und von denen die letztere mit ihrem wage- 
rechten Flügel gegen die nächsten Unterlagsplatten stößt (Fig. 1274 — 1276)'. 

Die 34,35 kg p. m schweren und 7,5 m langen Breitfußschienen der Säch- 
sischen Staatsbahn ruhen auf kiefemen, mit Zinkchlorid getränkten Schwellen von 
2,25 m Länge, 200 mm unterer und mindestens 170 mm oberer Breite bei 160 mm 
Dicke. An den Seiten zeigen die Schwellen rundes Splintholz. Die Schwellenabstände 
wechseln je nach der Entfernung vom Schienenstoß zwischen 540 und 900 mm. Die 
Unterfläche der zwischen Schienen und Schwellen liegenden Platten hat drei in der 
Richtung der Schiene veriaufende Zähne, welche den Zweck haben, den Platten auf den 
Holzquerschwellen eine feste Lage zu geben (Fig. 1277, 1278)*. 



Bäehiiiche 
Staatabahn 

(z888). 
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Sächsische Staatsbahn (1888) 
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Sächsische Staatsbahn (1888) 
X : 10. 



Eine keilförmige Unterlagsplatte, welche nur außen einen niederen Rand hat, 
verwendet die Niederländische Rhein-Eisenbahn unter 38,6 kg p. m schweren und 
IG m langen Schienen. Auf den Mittelschwellen befinden sich zwei Paar Hakennägel 
und schmale Unterlagsplatten, auf den Stoßschwellen vier Paar Hakennägel und ent- 
sprechend breitere Platten. Die auf eine Schienenlänge entfallenden zwölf Querschwellen 
sind 2,6 m lang, unten 280, oben mindestens 210 mm breit und 140 mm hoch; ihr 
Mittenabstand beträgt am Stoß 544 mm und wechselt im Uebrigen zwischen 808 
und 900 mm (Fig. 1279 — 1281). — Das Gewicht des Eisens für i m Geleise beläuft 
sich auf 86 kg 3. 

Als sich die Französische Nordbahn im Jahre 1889 angesichts des Um- 
standes, dass seit Ende der sechziger Jahre das Lokomotivgewicht von 48 t auf etwa 



» Organ f. d. F. d. E. 1888, S. 45- 
» Ebenda. 1888, S. 4. 
3 Ebenda. 1889, S. 3. 
Haarmann, Eisenbahngeleise. I. 
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Niederländische Rhein- Eisenbahn (1888) 
I : 100. 

angewachsen war, vor die Nothwendigkeit einer Verstärkung ihres Oberbaues ge- 
sah, entschied sie sich nach sorgfältigen Erwägungen und Versuchen nicht fiir 

eine Vermehrung der Querschwellen, sondern 
für die Einführung einer widerstandsfähigeren 
schwereren Schiene von 1 2 m Länge auf zwölf, 
dreizehn oder vierzehn Schwellen, je nachdem 
die Fahrgeschwindigkeit weniger als 80, zwi- 
schen 80 und 95, oder mehr als 95 km in der 
Stunde ausmacht. Die Entfernung der Schwellen 
an den Stößen beträgt 700 mm von Mitte zu 
Mitte, so dass bei den Mittelschwellen die 
Mittenabstände in den drei verschiedenen An- 
ordnungen 1027, 942 und 869 mm betragen. 
Die Befestigung der Schienen erfolgt unter 
Verzicht auf Unterlagsplatten , ausschließlich 
durch Holzschrauben, indem die Schiene in 
einer ziemlich tiefen Schwellenkappung mit 
außerhalb des Schienenfußes etwas erhöhten Rändern zu liegen kommt'. Kräftig 
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ausgebildete Winkellaschen von gedrungener Form und von 650 mm Länge sichern 
den schwebenden Stoß. Die äußere Lasche weist zwei Längsleisten auf, zwischen denen 
die rechteckigen Bolzenköpfe der Laschenschrauben Sicherung gegen Mitdrehen beim 
Anzug der Muttern finden (Fig. 1282)*. 

Obwohl die Verwaltung der Paris- 
Lyon -Mittelmeer -Bahn erst im Jahre 
1883 eine beträchtliche Verstärkung ihres Ober- 
baues durch Erhöhung des Schienenprofils im 
Fahrkopfe um 10 mm hatte eintreten lassen, 
entschloss sie sich bereits sechs Jahre später 
zu einer abermaligen Erhöhung der Wider- 
standsfähigkeit durch Einfuhrung einer 47 kg 
p. m schweren Schiene, wobei sie auf die 
vorhandenen Unterlagsplatten, Laschen und 
Bolzen Bedacht nahm. An jedem Schienen- 
stoß befinden sich sechs Laschenschrauben; 
die wagerechten Flügel der Winkellaschen 
werden zusammen mit den Unterlagsplatten 
durch acht Holzschrauben auf den beiden 
Stoßschwellen befestigt (Fig. 1283, 1284)*. 
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Mittelmeer- 

Bahn 

(1889). 




? 







Paris- Lyon -Mittelmeer- Bahn (1889) 
1: 5. 
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Paris - Lyon - Mittelmeer - Bahn (1889) 
I : IG. 



1 Railroad Gazette. 1889, S. 122. 

2 Revue g^n^rale des chemins de fer. Paris 1889, S. 372. 
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Beisai-Lami- Im Jahre 1846 wurden zum ersten Male Versuche mit gusseisernen Einzel- 

gi4-Henry. schwellen auf einer 65 m langen Strecke der Paris- Versailler-Eisenbahn ge- 

Plattenschwellen ^ ö ö 

(1846). macht ; nach dem Vorschlage 

von Bessas-Lam^gi^ & 
Henry kamen dabei Plat- 
ten mit viereckiger Grund- 
fläche von 350 X 410 mm 
zur Anwendung, auf denen 
Stühle zur Aufnahme der 
mittelst Holzkeile zu be- 
festigenden Schienen ange- 
gossen waren (Fig. 1285, 
1286); die Stoßschwellen 
hatten eine quadratische 
Auflagerfläche von 410 mm 
Seitenlänge (Fig. 1 287). Die 
an der unteren Fläche be- 
findlichen Längs- und Quer- 
rippen sollten eine Verschie- 
bung des Geleises verhin- 
dern. Querstangen aus Rund- 
eisen dienten zur Verbindung 
je zweier einander gegen- 
überliegender Schwellen \ 

Im Jahre 1848 wurde 
diese Konstruktion auf der 
Französischen Westbahn 
eingeführt. Das anfanglich 
gute Verhalten des Ober- 



Paris- Versailles (1846) 
I : 5. 



1286. 




Paris -Versailles (1846) 



Paris -Versailles (1846) 
X : 10. 



I Organ f. d. F. d. E. 1847, S. 70. 
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baues gab dann ferner auch der Paris- Straßburger-Bahn Anlass zum Einbauen 
eines Probestücks. Nach Verlauf einiger Jahre erforderte die Geleise-Konstruktion im 
Allgemeinen, namentlich aber an den Stoßstellen, so beträchtliche Unterhaltungsarbeiten, 
dass von weiteren Versuchen Abstand genommen wurde. 

Als hauptsächliche Ursache der ungenügenden Haltbarkeit dieses Geleisesystems 
wurde das geringe, kaum ein Drittel vom Holzquerschwellen -Oberbau betragende 
Gewicht des Gestänges angesehen. Die unruhige Lage und das häufige Brechen der 
Schwellen, sowie andere damit zusammenhängende Mängel würden nach der Ansicht 
der damaligen Bahnbeamten nur durch sehr erhebliche Vermehrung des Gewichts und 
durch eine zweckentsprechende konstruktive Ausgestaltung zu beseitigen gewesen sein; 
es sind indessen nach dieser Richtung hin Versuche, das Plattensystem brauchbar zu 
machen, nicht angestellt worden \ 

Fast gleichzeitig mit den französischen Ingenieuren trat auch H. Greaves in H. Greaves. 
England mit gusseisernen Einzelschwellen auf, welche die Form eines Hohl-Kugel- scWeiien 
abschnittes (Kalotte) mit oben angegossenen Schienenstühlen hatten. Der Stuhl und ^'^*^^' 
die Schienenbefestigung waren den beim englischen Holzquerschwellen-Oberbau gebräuch- 
lichen Schienenstühlen gleich (Fig. 1288). 

1288. 




Greaves.' Lancashire- Yorkshire-Bahn (1846) 
I : 5. 



In der Schwellendecke, welche gleichzeitig auch die Grundplatte fiir den ange- 
gossenen Stuhl bildete, waren zwei einander diagonal gegenüberliegende Oeffnungen zu 
dem Zwecke angebracht, um durch dieselben hindurch das Bettungsmaterial in der 
Höhlung feststampfen zu können (Fig. 1289). Jedes zweite Paar einander gegenüber- 
liegender Schwellen verbanden Flacheisenstangen, welche an der Innenseite durch Stifte, 
an der Außenseite durch Keile befestigt waren (Fig. 1290). Der Grundkreis einer 
Schwelle hatte einen Durchmesser von etwa 22" (558,8 mm). An den Schienenstößen 



\ Perdonnet. Trait6 ^l^mentaire des chemins de fer. Paris 1858, S. 506. 
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benutzte man ovale, d. h. in der Schienenrichtung längliche, mit zwei Schienenstühlen 
versehene Glocken*. 

1289. 





Greaves. Lanca«hire-Yorkshire-B«hii (1846) 
X : lo« 



Greaves. Lancashire - Yorkshire - Bahn (1846) 
1 : 10. 



Die Greaves*schen Schwellen wurden zuerst auf der Lancashire-Yorkshire- 
Eisenbahn verwendet'; ihre Einführung in größerem Umfange erfuhren sie im Jahre 
1854 beim Bau der Eisenbahn Alexandria-Kairo. Die Schienen von 20' (6,096 m) 
Länge lagen hier auf sieben Glocken in Abständen von 3' (914,4 «im) bei den Mittel- 
schwellen, und in entsprechend geringeren Abständen an den Schienenstößen. Flache 
Keile dienten zur Befestigung der Flacheisen-Querstangen (Fig. 1291)3. 



1291. 




Greaves. Alexandria -Kairo (1854) 
I : 100. 

Zu derselben Zeit wurde auch die Bahn der Landenge von Suez mit dem 
Glockenoberbau ausgerüstet. Die Berichte der Ingenieure dieser Bahn über eine zehn- 
jährige Betriebszeit lauteten günstig; die guten Ergebnisse, so wurde ausgeführt, ständen 
durchaus im Einklänge mit der Empfehlung Robert Stephens on*s; die Greaves- 
schen Glocken seien vor allen andern Schienenunterlagen für das ägyptische Klima und 

I Organ f. d. F. d. E. 1853, S. 25 Anmerkung. 

a Mining Journal. 185 1, S. 531. — Organ f. d. F. d. E. 1852, S. 188. 

3 Organ f. d. F. d. E. 1853, S. 220. — Katalog des Geleisemuseums. Stahlwerk Osnabrück. 1890, 
II, No. 8. Ein Stück dieses Geleises wurde dem Verfasser durch Vermittclung des Herrn Julius Franz Pascha 
von dem Conseil d' Administration des chemins de fer Egyptiens zu Kairo im Jahre 1890 überlassen. 
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für die aus Nilschlamm und Sand bestehende Bettung geeignet. Mit diesen günstigen 
Auslassungen der Ingenieure stimmte aber das Urtheil des reisenden Publikums nicht 
überein, welches die betreffenden Bahnen für sehr schlecht erklärte '. Nach neueren 
Nachrichten sollen die Glockenschwellen auf den ägyptischen Bahnen größtentheils 
beseitigt und durch kreosotirte Holzquerschwellen ersetzt worden sein". 

In Indien, wo die Greaves'schen Schwellen ebenfalls sehr in Aufnahme ge- 
kommen waren, lauteten die Urtheile über dieselben sich vielfach widersprechend. Wäh- 
rend dieEast-India-Bahndie Glockenschwellen nicht als empfehlenswerth bezeichnete, 
sprachen sich die Bahnen von Madras, Calcutta und dem Pendschab, welch 
letztere zwischen Montgomery und Maolton etwa iio km verlegt hatte, in den 
sechziger Jahren günstig über dieselben aus^. Auch später noch wird aus Indien über 
ähnliche abweichende Beurtheilungen der Greaves'schen Glockenschwellen berichtet*. 

1292. 




1293. 




Greaves. Indische Bahnen (1854) 
I : 5- 

Anfangs der fünfziger Jahre gab Greaves 
den Stoßschwellen eine Form, welche die Ver- 
wendung von Schienenlaschen bei festem Stoß 
ermöglichte. An Stelle des Stuhles für die 
Aufnahme der Schiene war der Außenseite ein 
Backen angegossen, an welchen der verlaschte 
Schienenstoß angeschraubt wurde ; außerdem war 
die oben nicht abgeplattete Glocke mit radialen 
Verstärkungsrippen versehen (Fig. 1292, 1293)^. 

Außer in Indien und Aegypten hat der Greaves' sehe Oberbau auch in anderen 
tropischen Ländern, namentlich in Brasilien und Argentinien, in welchem 
letzteren Lande er die Barlow'sche Sattelschiene verdrängte, große Verbreitung gefunden. 

' Couche. Voie des chemins de fer. Paris 1867, S. 217. 

2 Archiv für Eisenbahnwesen. 1886, S. 197. 

3 Couche. Voie des chemins de fer. Paris 1867, S. 217. 

4 Railroad Gazette. 1889, S. 553. 

5 Minntes of Procecdings. Inst, of Civil-Eng. London 1857, S. 245. 



Greaves. Indische Bahnen (1854) 
z : lo. 
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Als Mangel des Systems wurde besonders hervorgehoben, dass die Geleise- 
unterhaltung zu viele und kostspielige Arbeit erfordere. Für die Unterlagen sei nämlich 
nur ein feinkörniges Bettungsmaterial verwendbar, welches den tropischen Regengüssen 
nicht lange Stand halte; man habe daher mehrfach sogar dazu übergehen müssen, 
zwecks Festhaltung der Bettung kleine Mauern aufzuführen. Weiter ist darüber Klage 
gefuhrt worden, dass das durch die Löcher der Schwellen eindringende Wasser das 
Bettungsmaterial in eine steinharte Masse verwandele, was dem Geleise seine Elastizität 
nähme und ein häufiges Zerbrechen der gusseisemen Schwellen bewirke. Auf den 
ägyptischen Bahnen soll es auch vorgekommen sein, dass durch die Züge der lose 
Kies aus den OefTnungen der Glocken herausgedrückt wurde. An den Auflagerstellen 
der Schienen hat man femer sehr starken Verschleiß beobachtet, was man auf die zu 
geringe Auflagerfläche der Glockenschwellen zurückgeführt hat*. 

Die Greaves'schen Schwellen haben von Seiten des Ingenieurs James Li- 
vesey später noch eine Formveränderung erfahren. Livesey gab nämlich der Grund- 
fläche sämmtlicher Schwellen ovale Form und richtete den oben angegossenen Stuhl so 
ein, dass entweder doppelköpfige oder breitfüßige Schienen darauf befestigt werden 
konnten. Zwei starre, an der Schwelle angegossene sogenannte Haflel hielten die 
Schiene an der Außenseite, während innen ein biegsamer bezw. beweglicher Backen 
sich befand, welcher dem hier eingetriebenen Holzkeil als Gegenlager diente. Die 
77,5 Meilen (344,5 km) lange Bahn auf der französischen Insel Reunion an der 
afrikanischen Ostküste erhielt solche Schwellen, von denen ein Paar ein Gewicht von 
128,4 Ibs (58,24 kg) hatte. Des Weiteren sind auch die Buenos-Ayres-Great- 
Southern-Bahn mit 837 Miles (1346,73 km), die Central-Argentine-Bahn 
mit 640 Miles (1029,76 km) und die Buenos-Ayres and Pacific-Bahn mit 
436 Miles (685,43 km) Länge mit dem Greaves-Livesey'schen Oberbau ausgerüstet 
worden '. 
Foneeiet. Mit verschiedenen anderen Oberbausystemen zusammen kamen im Jahre 1846 

(1846). auf der belgischen Eisenbahnlinie Brüssel-Antwerpen auch gusseiserne Einzel- 
schwellen von Poncelet versuchsweise zur Anwendung. Wegen der fast ganz flachen 
Form des in der Bettung liegenden, durch oben und unten kreuzweise angeordnete 
Rippen verstärkten Theiles der Schwellen betrug die Entfernung der Druckfläche 
von der Schienenunterkante nur etwa 35 mm. Die Ränder der in der Grundfläche 
viereckigen Schwellen waren um ein Geringes niedergebogen. Eiserne Querstangen aus 
Rundeisen stellten die Verbindung je zweier gegenüberliegender Einzelschwellen her. 
Die Auflagerfläche für die Mittelschwellen betrug 300 X 400 mm, diejenige der Stoß- 
schwellen 400x400 mm. Die 124 mm hohen, symmetrisch profilirten Doppelkopf- 
Stuhlschienen wurden mittelst außen angeordneter Holzkeile in den Stühlen befestigt 
(Fig. 1294, 1295, 1296)3. 



» Klose. Organ f. d. F. d. E. 1870, S. 54. 

a Tratman. The Substitution of Metal for Wood in Railroad Tics. Washington 1890, S. 71, 197, 257 ff. 
3 Das belgische Ministerium überließ im Jahre 1891 ein Stück des betreffenden Geleises dem Ver- 
fasser für das Oberbau-Museum des Georgs-Marien-Bergwerks- und Hütten -Vereins zu Osnabrück. 
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1294. 




Poncelct. Brüssel -Antwerpen (1846) 

I : 5. 



1295. 





Poncelet. Brüssel -Antwerpen (1846) 
1 : xo. 



Poncelet. Brüssel -Antwerpen (1846) 
X : xo. 



Peter W. Barlow, Ingenieur der South-Eastern-Eisenbahn, führte im P.w.Bariow. 

Zweitheilige 
Schwelle 



Jahre 1849 gusseiserne Einzelschwellen ein, welche der Länge nach getheilt und durch 
Schraubenbolzen zusammengehalten waren. Diese Schwellen waren 3' 3" (990,6 mm) 
lang und hatten zwei Schienensitze; die Schwellen für die Schienenstöße hatten eine 
Länge von 4' 3" (1,295 ^) und drei Schienensitze. Im Jahre 1852 waren bei der 
South-Eastern-Eisenbahn etwa 14 geographische Meilen (105 km) Geleise mit 
solchen Schienenunterlagen im Betriebe \ 

Die Querverbindungen bestanden anfangs aus angenieteten Stangen von kreuz- 
förmigem Querschnitt und fischbauchähnlicher Gestalt. Einige Jahre später ersetzte 
Barlow die kreuzförmigen Querverbindungen durch solche aus Flacheisen, indem er 
dieselben durch die entsprechend geformten Schwellen hindurchgehen ließ und durch 
je vier Keile mit den beiden einander gegenüberliegenden Stuhlschwellen verband. Er 
gab dabei den Mittelschwellen eine Länge von 3' (914,4 mm) und den Stoßschwellen 
eine solche von 3' 6" (1,067 m) (Fig. 1297 — 1300). Auch diese Schwellen fanden vor- 
wiegend auf der South-Eastern-Eisenbahn Verwendung, welche im Vertrauen auf die 
durch die Schwellen herbeigeführte Verstärkung des Geleises das Schienengewicht 



(X849). 



» Organ f. d. F. d. E. 1853, S. 22. Nach Le Chatellier. 
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P. Barlow. South -Eastern- Bahn (1849) 
I :5. 




P. Parlow. South -Eastern- Bahn (1849) 
t : zo. 
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, P. Barlow. South -Eastern - Bahn (1849) 
* I : 10. 
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P. Barlow. South - Eastern - Bahn (1849) 
1 : ZOO. 
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von 75 Ibs p. y (n^22 kg p. m) auf 65 Ibs p. y (32,26 kg p. m) vermindern zu dürfen 
glaubte. Ein vollständiger Misserfolg war das Ergebniss dieser Maßnahme *, wie denn 
überhaupt die Hoffnungen, welche der Erfinder auf seine zusammengeschraubten Schwellen 
setzte, nicht in Erfüllung gingen. Das Geleise besaß nicht genügende Elastizität, die 
Lage der Schwellen war eine mangelhafte und unsichere, und es kamen auch häufig 
Brüche an den Gusseisentheilen vor. Von einer Einführung der Barlow'schen Einzel- 
schwellen in größerem Umfange konnte unter diesen Umständen keine Rede sein*. 

Auf der Londonderry- and Enniskillen-Eisenbahn, welche ebenfalls das 
Barlow'sche Oberbau -System einführten, gab man den gusseisernen Schwellen fast das 
doppelte Gewicht. Das Verhalten des Oberbaues war in Folge dessen allerdings ein 
erheblich besseres, dafür stellten sich aber auch die Anschaffungskosten sehr hoch^. 

In Indien wurden seitens der East-India-Eisenbahn die Barlow'schen 
Schwellen in 36" (914,4 mm) Länge und 14" (355,6 mm) Breite, mit Winkeleisen- 
Querverbindungen in 4' (1,219 ^) Abstand von einander, verwendet, aber sehr bald 
in die Nebengeleise verwiesen*. 

Eine von Barlow gegen Ende 
der fünfziger Jahre eingeführte Neuerung 
verfolgte den Zweck, die den Verschleiß 
und das Brechen der Schienen wie der 
Schwellen befördernde unmittelbare 
Anlage der Schienen an die Stühle zu 
vermeiden. Die Stuhlbacken wurden 
deshalb mit Holzeinlagen versehen, so 
dass die Schiene zwischen zwei Holz- 
kissen lag (Fig. 1301). Solche Schwellen 
kamen in zwei Größen zur Ausführung; 
bei der einen betrug die Auflagerfläche 
38"X 14" (96572X355.6 mm) und das 
Gewicht 137 Ibs (62 kg), die andere hatte eine Auflagerfläche von 53" X 15" (1346,2 X 
381 mm) und ein Gewicht von 182 Ibs (82,6 kg)*. 

Mit der Bari o waschen Schwelle trat im Jahre 1850 die gusseiserne Samuel'sche 
Einzelschwelle in Wettbewerb, bei welcher die Doppelkopfschiene in einer keilförmigen 
Rinne zwischen Holzeinlagen gehalten wurde^. Ihre Länge betrug 3' 6" (1.067 m), ihre 
Breite 16" (406 mm) und das Gewicht 132 Ibs (59,9 kg) ^. Um die Schwelle der Keil- 
wirkung der Holzeinlagen gegenüber widerstandsfähiger zu machen, hatte der Konstruk- 




P. Barlow. South -Eastern- Bahn (1858) 
I =5. 



J. Samuel. 

Rinnenschwelle 
(1850). 



» Minutes of Proceedings. Inst, of Civ.-Eng. London 1857, S. 248. 
a Couche. Voie des chemins de fer. Paris 1867, S. 219. 

3 Minutes of Proceedings. Inst, of Civ.-Eng. London 1 857, S. 248. 

4 Railroad Gazette. 1889, S. 553. 

5 Colburn-HoUey. The Permanent Way. New-York 1858, S. 75. 

6 Die Konstruktion wird von Couche irrthümlicher weise ebenfalls Peter Barlow zugeschrieben. 

7 Colbum-Holley. The Permanent Way. New-York 1858, S. 75. 
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teur an der unteren Seite fünf Verstärkungsrippen voi^esehen. Eine Winkeleisenstange 
vermittelte die Verbindung je zweier zusammengehöriger Schwellen (Fig. 1302, 1303). 



1302. 



F. W. Barlow. 

Elliptisch ge- 
formte Schwelle 
('85a). 



De Bergne. 

Vierkant- 
Zellenschwelle 
(X853). 




J. Samuel. Midland- Bahn (1850) 
X : 5- 

1303. 




J. Samuel. Midland -Bahn (1850) 
X : 10. 

In England ist dies System auf der Midland-Eisenbahn, der Eastern- 
Counties-Bahn und auf anderen Linien, für kurze Zeit auch in Irland in Anwen- 
dung gewesen; die häufiger auftretenden Brüche der Schwellen machten jedoch die 
baldige Entfernung des Oberbaues aus den Strecken zur Nothwendigkeit '. 

Nachdem Anfangs der fünfziger Jahre die Schienenverlaschung aufgekommen 
war, konstruirte Peter Barlow eine gusseiserne Einzelschwelle mit elliptisch geformter 
Grundfläche. Für die Schienenstöße hatten diese Schwellen zwei Schienenstühle, und 
zwar fiir schwebenden Stoß (Fig. 1304, 1305). Diese Schwellen wurden von der Mid- 
land-Eisenbahn auf kurzen Versuchsstrecken erprobt, wobei sich als Nachtheil 
herausstellte, dass die hohlen, oben geschlossenen Schwellen zu viel Feuchtigkeit auf- 
saugten und dadurch die Lage des Geleises beeinträchtigten*. 

Eine gusseiserne Einzelschwelle, welche mit derjenigen von Bessas, Lamegie 
und Henry einige Aehnlichkeit hatte, wurde im Jahre 1853 in England von De 
Bergue eingeführt. Dieselbe war zunächst nur für breitftißige Schienen eingerichtet und 



1 Minutes of Proceedings. Inst, of Civ.-Eng. London 1857, S. 248. — Organ f. d. F. d. E. 
S. 268. — Couche. Voie des chemins de fer. Paris 1867, S. 219. 

2 Minutes of Proceedings. Inst, of Civ.-Eng. London 1857, S. 248. 
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Eiseneinzelsch wellen - S3rsteme. 



541 




P. Barlow. Midland - Bahn (1859) 
I : 5. 

1305. 




P. Barlow. Midland -Bahn (185a) 
I : 10. 



1306. 



im Grundrisse nahezu quadratisch geformt. Zur Verstärkung der Schwelle und zur Auf- 
nahme des Seitenschubes war auf der Unterfläche eine 47»" (114,3 mm) hohe, für die 
Querschwellen -Verbindung in der Mitte 
ausgesparte Rippe angebracht; auf der 
oberen Fläche befanden sich zwei 
Längs- und zwei Querrippen , welche, 
sich gegenseitig durchdringend, neun 
Felder bildeten und die Platte ver- 
steiften. Auf diesen Querrippen lag 
die Schiene, deren äußerer Fußrand 
sich gegen angegossene Vorsprünge 1 
anlehnte, während auf der Innenseite 
ein Klemmplättchen mit einem Schrau- 
benbolzen den Schienenfuß festhielten 
(Fig- 1306). Bei den durch Flacheisen 
mit einander verbundenen Schwellen hatte dieser Schraubenbolzen einen mit einem Lang- 
schlitzloch versehenen Kopf, welcher die Querverbindungen durchließ. Es diente somit 
ein und derselbe Bolzen dazu, sowohl die Schiene wie die Querverbindung mit der 
Schwelle zu befestigen (Fig. 1307, 1308)'. 

Der erste — im Jahre 1855 auf einem Kohlengeleise des Londoner Güter- 
bahnhofes der Great-Northern-Eisenbahn — mit dem De Bergue'schen Oberbau 
angestellte Versuch beschränkte sich auf die Verlegung einer Strecke von 100' (30,48 mK 




De Bergue. Grcat- Northern -Bahn (1853) 
I :s. 



' Minutes of Proceedings. Inst, of Civ.-Eng. London 1857, S. .250. 
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De Bcrgue. Great- Northern- Bahn (1853) 
1 : 5- 




De Bcrgue. Great -Northern -Bahn (1853) 
I : 10. 



Das Gewicht der verlaschten breitfiißigen Schienen betrug etwa 60 Ibs p. y (29,8 kg p. m) ; 
die zur Befestigung dienenden Klemmplatten auf der Innenseite der Schienen waren 
aus Gusseisen; die Bolzen, mittelst deren dieselben befestigt wurden, hatten sämmtlich 
Langschlitzköpfe zur Aufnahme von Querverbindungen. Die Schwellen waren bei einer 
Wandstärke von etwa ^1" (6,35 mm) 18" (457,2 mm) lang und 16" (406,39 mm) breit; 
sie waren verlegt in Entfernungen von 2' (609,6 mm) von Mitte zu Mitte. Bereits nach 
achtzehn Monaten mußten dieselben ausgewechselt werden, weil sie an den Auflager- 
stellen zu stark verschlissen waren, und der Betrieb dadurch gefährdet erschien; bei 
dieser Auswechselung ergab sich, dass ein Fünftel aller Schwellen gebrochen war'. 

Dieses unbefriedigende Ergebniss gab dazu Anlass, dass für einen Versuch auf 
der South-Western-Bahn im Jahre 1858 die De Bergue'schen Schwellen auf einer 
Strecke von einer halben Meile (804,65 m) und zwar im Anschluss an Macdonnell- 
schen Langschwellen -Oberbau in stärkeren Abmessungen eingebaut wurden. Nachdem 
die Versuchsstrecke zwei und ein halbes Jahr im Betriebe gewesen war, wurde dieselbe 
einer Untersuchung unterworfen, wobei sich weder gebrochene Schwellen, noch ge- 
lockerte Schrauben fanden. Auch die Schienen mit einem Gewicht von 62 Ibs p. y 
(30,8 kg p. m) und einer Höhe von 47a" (114,3 n^"^) zeigten außer an den angegriffenen 
Stoßstellen, ein gleichmäßig gutes Verhalten. Man glaubte nunmehr, zumal auch die 
Beschaffungskosten verhältnissmäßig niedrige waren, — dieselben stellten sich auf * 2103 
p. Meile (Jl 26550 p. km) gegenüber M 2400 [Jl 30300 p. km) bei MacdonnelPschem 
Langschwellen -Oberbau und M 1961 (ulf 24 750 p. km) beim Holzlangschwellensystem' 
— einen dem Holzlangschwellengeleise überlegenen Oberbau gefunden zu haben ^. 

Eine größere Verbreitung haben die De Bergue'schen Schwellen in England 
indessen nicht erlangt, da, soviel bekannt, nur noch ein Kilometer auf der Chatham- 
Linie in der Nähe der Victoria -Brücke in den sechziger Jahren zur Verlegung ge- 
kommen ist. 



» Colburn-Holley The Permanent Way. New- York 1858, S. 76. 

2 Minutes of Proceedings. Inst, of Civ.-Eng. London 1861, S. 272. 

3 Ebenda. London 1857, S. 270 
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In weit größerem Umfange ist das De Bergue'sche Einzelschwellensystem 
dagegen in Spanien zur Einführung gekommen. Nachdem eine im Jahre 1853 
begonnene Erprobung auf den Linien Almansa-Valencia und Tarragona gut 
ausgefallen war, entschloss man sich im Jahre 1863 zur Ausführung von 64 km, welchen 
in den folgenden Jahren bis 1867 noch weitere 220 km folgten. Auch bis heute 
ist das System auf den gedachten Linien beibehalten worden. Man schreibt diesen 
Erfolg übrigens weniger der Güte der Konstruktion, als vielmehr dem Umstände zu, 
dass die klimatischen Einflüsse sich bei diesem Oberbau weniger geltend machen 
als bei dem Holzschwellen-Oberbau. Brüche haben sich an den gusseisernen Schwellen 
nur dann eingestellt, wenn während des Betriebes die Einlegung einzelner Schwellen 
vorgenommen wurde*. 

Die De Bergue'schen Schwellen haben in den fünfziger Jahren mannigfache 
Konstruktionsänderungen erfahren ; Versuche, ihnen auch für die Benutzung der Doppel- 
kopfschienen geeignete Formen zu geben, scheinen jedoch nur in geringem Umfange 
ausgeführt worden zu sein. Die wesentlichsten Abänderungen bestehen in der An- 
wendung von Holzkissen unter den Schienenfüßen und in der Benutzung von Holz- 
keilen zur Befestigung der Doppelkopfschienen in den nach dem Vorbilde anderer 
Einzelschwellenarten aufgegossenen oder aufgeschraubten Stühlen. Zur Kräftigung der 
Schienenstöße wurden die Stoßschwellen in größeren Abmessungen ausgeführt, als wie 
die übrigen Schwellen (Fig. 1309)'. 

1309. 




De Bergue (1855) 
1 : Qo, 



Die von G. E. Griff in konstruirten gusseisernen Einzelschwellen hatten 
Schalenform mit ovaler oder rechteckiger Grundfläche. Sie waren zur Erhöhung ihrer 
Bruchfestigkeit und zur Erzielung einer ruhigen Lage in der Bettung wellenförmig 
radial gerippt. Für europäische Hauptbahnen waren diese Schwellen 760 mm lang, 
480 mm breit und 180 — 200 mm hoch; auf ihrer ganzen Länge erhielt jede Schwelle 



» Couche. Voie des chemins de fer. Paris 1867, S. 219. — Tratman. 
for Wood in Railroad Ties. Washington 1890, S. 178. 

3 Colburn-Holley. The Permanent Way. New- York 1858, S. 77. 
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eine Vertiefung , in welcher die Schiene zwischen einem langen Kissen von Teakholz 
und dem üblichen hölzernen Befestigungskeil lag; die Spur wurde durch schmiede- 
eiserne Querstangen gesichert (Fig. 1310, 13 11). Für Bahnen in tropischen Ländern 
kam Holz als Befestigungsmaterial der Schiene nicht in Anwendung, vielmehr lehnte 
sich letztere unmittelbar an die Außenbacke der Wellgußschwelle, während zwischen der 
Inne.nbacke und der Schiene ein eiserner Keil eingetrieben wurde (Fig. 13 12). 

1310. 




Griffin. Argentinische Centrallahn (1863) 
X : 5. 
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Griffin. Argentinische Centralbahn (1863) 



Griffin. Argentinische Centralbahn (1863) 



Zur Einführung gelangte der Griffin' sehe Oberbau im Jahre 1863. Er 
bewährte sich auf der Argentinischen Centralbahn, welche die Pampas bis auf 
260 engl. Meilen (418 km) Länge westlich vom Parana durchschneidet, so gut, dass 
er anstelle des Barlo waschen Sattelschienen-Oberbaues auch für die Verlängerung der 
Westbahn von Buenos-Ayres auf 50 Meilen (80,5 km), sowie für die Uruguay- 
Bahn und für andere Eisenbahnen am La Plata-Strome gewählt wurde. Nicht 
minder fanden die Griffin'schen Schwellen in Aegypten, Ostindien und in Spanien 
Eingang. In England verlegte man sie versuchsweise auf der Great-Northern- 
und auf der South-Western-Bahn in der Nähe von London, und zwar auf 
Strecken, welche damals angeblich einen Verkehr von täglich 200 — 300 Zügen aufwiesen. 
Auch auf der London-Chatham- und Dover-Bahn wurden die gedachten Schwellen 
angewendet; über ihr Verhalten im Betriebe sind seiner Zeit recht befriedigende Nach- 
richten in die Oeffentlichkeit gelangt \ 

Obwohl hiernach dem Griffin^schen Oberbau vor dem Greaves'schen ver- 



I Cockburn Muir. Organ f. d. F. d. E. 1868, S. 30. 
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schiedene Vorzüge zuerkannt wurden, ist derselbe dennoch in Europa nicht weiter 
angewendet worden. 

Im Anfange der sechziger Jahre nahm Livesey auf der North-London- 
Eisenbahn umfassende Versuche mit gusseisernen Einzelschwellen von verschiedenen 
Formen vor, wobei es ihm zunächst darauf ankam, einen Oberbau zu finden, welcher ein 
elastisches Fahren ermöglichte. Zu diesem Zwecke fügte er zwischen Schienen und 
Schwellen Holzpolster ein; bei einigen kurzen Geleisestücken benutzte er Zwischenlagen, 
welche aus zwei Holzstücken und einer dazwischen geschalteten 7^ — 7/ (6,35 — 12,7 mm) 
dicken Gummiplatte bestanden; einen anderen Theil der Versuchsstrecke führte er so 
aus, dass die Schienen zwischen stählernen Federn über den Unterlagen schwebten 

(Fig. 13 13). 

1313. 




Liveiej. 

Gußschalen- 
schwelle 
(1863). 



Livesey. North - London - Bahn (1863) •. 
I : s- 



Die Versuche führten zum Aufgeben des Gummis wie auch der stählernen 
Federn, da diese Zwischenglieder sich wenig haltbar erwiesen, auch zu theuer waren 
und zu große Unterhaltungskosten verursachten. Besser hatten sich die Holzzwischen- 
lagen bewährt \ 

Bald nachher hat Livesey auch mit schmiedeeisernen, aus viereckigen Platten 

1314. 




Livesey. Great - Eastern - Bahn (1864) 
I :5- 



I Wood. On Iren Permanent Way. London 1882, S. 32. 
Haarmann, Eisenbahngeleise, l. 



Livesey. 

Gepreute 

Blechschwellen 

(«864). 
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gepressten Einzelschwellen eingehende Versuche auf der Great-Eastern-Bahn 
angestellt. Von anfänglich nur seitlich niedergebogenen Unterlagen (Fig. 1314, 1315)» 
welche sich als zu biegsam erwiesen, ging Livesey zu glockenförmigen über (Fig. 1316, 
1317), r welch letztere bei verschiedenen englischen Bahnen Aufnahme fanden'. 



1315- 
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Livesey. Grcat-Eastcrn-Bahn (1864) 
I : 10. 



Livesey. Great - Eastern - Bahn (1864) 
I : 10. 



1316. 




Livesey. Great- Eastern - Bahn (1864) 
x: 5- 

Eigenartig bei dem Livesey'schen System ist die Befestigung der Schiene an der 
Außenseite durch die Anwendung einer vierseitig profilirten Klemmplatte mit exzentri- 
scher Lochung, welche geringe Spurveränderungen ermöglicht; auf der Innenseite 
lehnt sich die Schiene gegen einen geriffelten gusseisernen Keil an. Gepresste 
Blechschwellen sind nach dem Fehlschlagen von Versuchen mit Holzquerschwellen 



' Livesey. Wood. On Iron Permanent Way. London 1882, S. 34. 
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anfangs der achtziger Jahre u. A. auf der Insel R^union eingeführt worden und die- 
selben sollen sich dort in dreijährigem Betriebe gut bewährt haben'. 

Auch auf einzelnen ägyptischen Bahnen sind Livesey'sche Schwellen, 
aus zwei Platten und einer Verbindungsstange bestehend und 27,22 kg wiegend, zur 
Anwendung gekommen. 

Livesey hat übrigens noch verschiedene Konstruktionen aus Schweißeisen 
oder Stahlblech gepresster Einzelschwellen eingeführt, welche mit den vorher be- 
schriebenen sowohl in ihren Grundformen als auch hinsichtlich der Schienenbefestigung 
im Wesentlichen übereinstimmten. Je nach der Spurweite der Bahnen, für welche sie 
bestimmt waren, erhielten die Schwellen verschiedene Größen und Formen. Die 
Livesey -Schwellen haben auf indischen und sonstigen Kolonialbahnen nicht un- 
erhebliche Verbreitung gefunden; so wurden 118,26 km der Kapkolonie-Eisen- 
bahnen anfangs der achtziger Jahre damit ausgerüstet. Das Gewicht eines Schwellen- 
paares betrug ohne Befestigungstheile 33,57 kg und mit Befestigungstheilen 40 kg^. 

Mitte der sechziger Jahre verwendete Ed. Wilson auf einer indischen 
Zweigbahn zwischen Lucknow und Cawnpore Einzelschwellen aus Wellblech, 
welche 530 mm lang, 354 mm breit und 3 mm stark waren. Jede Schwelle hatte drei 
Wellen von je 40 mm 'Tiefe. Der Verband zwischen zwei einander gegenüber liegenden 
Wellblechschwellen wurde hergestellt durch eine im Querschnitt trapezförmige Quer- 
schwelle von 92 mm Breite, derart, dass diese auf der mittleren Wellung der Schwellen 
ruhte. Die Schiene von 80 mm Höhe, 56 mm Kopfbreite und 65 mm Fußbreite 
wurde auf den mit 762 mm Mittel- 



abstand verlegten Schwellen zugleich 
mit den Querverbindungen durch je 
zwei von oben eingeführte Kopfschrau- 
ben befestigt. Die letzteren hatten eine 
gemeinschaftliche Mutter, bestehend aus 
einem 150 mm langen, der Schwelle 
entsprechend geformten Eisenstück 
(Fig. 1318, 1319). 
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Ed. Wilson. Lucknow - Cawnpore (18^5) 
I : 5« 



Ed. WUion. 

Wellblech- 
schwelle 
(1865). 



>3>9. 




Ed. Wilson. Lucknow- Cawnpore (1865) 
1 : 5. 



^ Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahn- Verwaltungen. 1888, S. 541. 

2 R. Tratman. The Substitution of Metal for Wood in Railroad Ties. Washington 1890, S. 189, 



71, 195- 
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Die Schienenstöße waren schwebend und wurden durch zwei, die Schienenfüße 

umschließende Laschen gesichert \ 

Rieliardaon. j);^ jjj^ j^hre 1867 auf der unterirdischen MetropoHtan-Bahn in London 

Zellenschwelle versuchsweise verwendeten gusseisernen Zellenschwellen von Richardson waren kreis- 
(1867). 

förmig mit einem Durchmesser von 500 mm, hatten in der Decke runde Löcher, durch 

welche der Abfluss des Tagewassers erleichtert, und unten eine entsprechende Anzahl 

von sechseckigen Zellen, durch welche eine feste Lagerung in der Bettung herbeigeführt 

werden sollte. Wie bei Greaves besaßen auch die Richardson'schen Zellenschwellen 

für die Aufnahme der Schienen angegossene Stühle (Fig. 1320). Die einander gegen- 

1320. 




1 


1 


1 



■ 



Richardson. Londoner Undergpround- Bahn (1867) 
> 'S- 



überliegenden Schwellen wurden von zwei, als Querverbindungen dienenden Winkel- 
eisen eingeschlossen (Fig. 1321)'. Dieser Versuch mit Richardson'schen Zellenschwellen 



1321. 





Richardson. Londoner Underground - Bahn (1867) 



' Couche. Voie de chemins de fer. Paris 1867, S. 226. 

a Winkler. Der Eisenbahn-Oberbau. 3. Auflage. Prag 1875, S. 175. 
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hat kein befriedigendes Ergebniss geliefert. Schon nach etwa vierwöchentlichem Betriebe 
zeigte es sich, dass dieselben nicht im Stande waren, den Betriebsbeanspruchungen 
durch schwere Güterzug- und Rangir-Lokomotiven hinreichenden Widerstand zu leisten ' ; 
eine weitere Verwendung haben sie daher nicht gefunden. 

Der Livesey'schen Blechschwelle (vgl. S. 546) sehr ähnlich war die von Mac 

1322. 




Mao LeUan. 

Gepresste 
Wellblech- 
schwelle 
(1874). 
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Mac Lellan, Oudh - Rohilkund - Bahn (1874) 
I : 5. 

L eil an konstruirte Schwelle, welche um die Mitte der 
siebziger Jahre von der indischen Oudh-Rohilkund- 
Eisenbahn verwendet wurde. Sie unterschied sich 
von der ersteren durch die wellenförmige Gestaltung 
des 7,5" (4j6 mm) starken Stahlbleches. Die Fuß- 
ränder der breitbasigen Schiene wurden durch Klemm- 
plättchen und kurze starke, von unten durchzuführende 
Schrauben auf der Schwellendecke befestigt. Hoch- 
kantige Flacheisen, durch je zwei einander gegenüber- 
liegende Schwellen hindurchgefiihrt und mit Keilen be- 
festigt, sollten Spur und Schienenneigung sichern (Fig. 
1322, 1323). Das Gewicht einer Schwelle betrug iiolbs 
(49,89 kg). Die Oudh -Rohilkund -Bahn hat diesen 
Oberbau auf einigen hundert engl. Meilen (i Meile = 
1,609 km) verlegt; nach Mittheilungen aus dem Jahre 
1882 sollen die Ergebnisse während eines sechs- bis 
siebenjährigen Betriebes befriedigende, insbesondere 
auch die Unterhaltungskosten außerordentlich gering 
gewesen sein". 

Angeregt durch die Schwierigkeiten, welche das Unterstopfen der hohlen runden 
gusseisernen Einzelschwellen des Greav es 'sehen Systems bei der auf der Ostindi- 
schen Eisenbahn verwendeten Rotheisensteinbettung verursachte, konstruirte C. H. 
Denham in Howrah, Oberingenieur der genannten Bahn, im Jahre 1875 eine flache 




Mac Lellan. Oudh -Rohilkund -Bahn (1874) 



Denham. 

Holzkissen- 
schwelle 
(187s). 



I Mittheilung der London-Metropolitan-Underground-Bahn vom 14. September 1889 an den Verfasser, 
a Blair. Wood. On Iron Permanent Way. London 1882, S. 42. — Railroad Gazette. 1889, S. 558. 
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gusseiseme Schwelle von annähernd dem 
nämlichen Gewicht, aber mit bei Weitem 
größerer Auflagerfläche, als wie bei den 
Glockenschwellen. An der Oberseite der 
Platte befinden sich Versteifungsrippen, um 
das Brechen derselben während des Betriebes 
zu verhüten; dem gleichen Zwecke dient 
ein in der Mitte der Platte befindliches 
Holzkissen von 14" X 4" (356 X 102 mm) 
Auflagerfläche und i'/a" (38 mm) Dicke, 
auf welchem ein gu.sseiserner Schienenstuhl 
vermittelst zweier löthrecht durchgeführter 
Schrauben in üblicher Weise befestigt wird. 
Die Grundfläche der Platte hat Rechteck- 
form, und ist 34" (864 mm) breit und 
12" (304,8 mm) lang. Die Schwellen lie- 
gen in ihren Ausläufern quer zu den Schie- 
nen; je zwei einander gegenüberliegende 
Schwellen werden in Geleisen von 5' 7" 
(1,7 m) Spurweite durch eine 2" X 7a" 
(50,8 X 12,7 mm) starke schmiedeeiserne 
Stange von 4' 6" (1,37 m) Länge zu- 
sammengehalten. Die Enden der Quer- 
stangen gehen durch angegossene Oesen 
und werden in diesen durch schmiedeeiserne 
Keile befestigt, welche zur Verhütung des 
Herausfallens in der Regel an ihren Enden 
gespalten und aufgebogen sind (Fig. 
1324). Auf dem mit solchen Schwellen 
ausgerüsteten Geleise fuhr es sich angeb- 
lich sanfter, als auf Holzquerschwellen- 
Oberbau, auch soll ihr Verhalten im Be- 
triebe ein sehr befriedigendes gewesen sein. 
Die Durchschnittszahl der auf einer größe- 
ren Strecke in einem Jahre vorgekommenen 
Brüche wird auf nur 78% angegeben, 
während man bei gusseisernen Einzelschwellen ohne Holzeinlage zwischen Stuhl und 
Platte in dem gleichen Zeiträume 2 — 5 7o Brüche zu verzeichnen hatte'. 

Für die breitspurigen ostindischen Bahnen ist das Denham^sche System vor- 
wiegend mit Stuhlschienen zur Ausführung gelangt; für Balinen mit i m Spur 




' Railroad Gazette. 1889, S. 553. 
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erhielt der Oberbau Breit fuß schienen, deren Befestigung auf dem Holzkissen ver- 
mittelst kleiner Klemmplatten und Bolzen erfolgte. Die Größe der Platten für diese 
schmalspurigen Bahnen beträgt 2' X 10" (610 mm X 254 mm) ; die Querverbindungs- 
stangen haben eine Länge von 2' yVs" (803 ßi^i) (F>g- U^s)- 
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schwelle 
(1881). 



Denham. Osdndische Bahnen (1875) 

Nachdem die Ueberlegenheit der flachen Einzelschwellen über diejenigen von Denham- 
Glockenform erkannt war, führte man in Bezug auf die Befestigungsweise mehrere Ver- Klemmbacken- 
besserungen ein. Für doppelköpfige Schienen gab Olpherts, Abtheilungs- Ingenieur 
der Ostindischen Bahn, den Denham -Schwellen eine Stuhlform, bei welcher der 
innere Stuhlbacken als loser Theil so angeordnet war, dass er durch Anzug eines zu- 
gleich auch die Querstange befestigenden Keiles gegen die Schiene gepresst wurde, 
welch letztere nunmehr mit ihrem Fahrkopfe auf den oberen Rändern des Stuhles hing. 
Von der Einschaltung eines Holzkissens wurde abgesehen, weil das Holz in dem in- 
dischen Klima einem zu schnellen Verfalle unterliegt. 

Die Größenverhältnisse der Schwellen erfuhren durch Olpherts keine Aende- 
rung; dagegen musste die Querverbindungsstange mit Rücksicht auf ihre gleichzeitige 
Benutzung als Schienenbefestigungsmittel eine größere Länge erhalten, welche 7' (2, 134 m) 
für Bahnen von 5' 6" (1,68 m) Spur, und 4' 5^^" {i,3(> m) für Bahnen von einem Meter 
Spur betrug. Die Spurstangen wurden anfangs nur an zwei Leisten der Plattenschwellen 
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befestigt (Fig. 1326); später hielt man es 
für angezeigt, sie unmittelbar auf der 
Schwellenoberfläche anzubringen (Fig. 

1327)- 

Bei Olpherts'schen Schwellen für 
Breitfußschienen kam ebenfalls ein loser 
Innenbacken zur Anwendung ; nur wurden 
die Schienen nicht am Kopfe unterstützt, 
sondern mit dem Fuße auf einen ent- 
sprechend gestalteten, mit der Schwelle 
aus einem Stück gegossenen Sattel ge- 
stellt und an den Fußrändern darauf fest- 
geklammert (Fig. 1328). 

Neben diesen Befestigungsarten sind 
auch noch andere, namentlich eine solche 
mit lothrechtem Schlusskeil von Moles- 
worth in geringem Umfange erprobt 
worden. 

Die East-India-Bahn hatte im 
Jahre 1889 eine Bahnstrecke von mehr 
als 1200 miles (1930 km) mit Denham- 
Olpherts- Schwellen im Betriebe und 
soll für die Folge die Verlegung von 
50 — 100 miles (80,5 — 161 km) jährlich 
in Aussicht genommen haben. Bis 1889 
waren in Indien auf verschiedenen Bahnen 
mehr als 4000000 Stück Denham-01- 
pherts'scher Plattenschwellen unter Stuhl- 
schienen verlegt, und ihre Verwendung 
unter Breifußschienen erreichte eine Stück- 
zahl von I 200 000 \ 

Eine von der Denham -Olpherts'schen 
nur wenig abweichende Konstruktion ist 
von der Nut- and Bolt-Company 
in Newport auf dem Alexandria- 
Dock dieser Stadt, ^sowie bei den Werksgeleisen der Fabrikanten, jedoch nur in 
geringem Umfange verlegt worden". 
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» Wood. Iron Permanent Way. London 1882, S. 40. — Railroad Gazette. 1889, S. 553. — Trat- 
man. The Use of Metal Track on Railways. Washington 1889, S. 15. — Tratman. The Substitution of 
Metal for Wood in Railroad Tics. Washington 1890, S. 2iofF. 

a Tratman. The Substitution of Metal for Wood in Railroad Ties. Washington 1890, S. 76. 
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Das Eisenbahnregiment in Schöneberg bei Berlin hat im Jahre 1878 e. nauer. 
auf dem dortigen Militair-Bahnhofe das eigenartige Einzelschwellen -System des ständcrschweiie 
Landesbau-Inspektors E. Müller in Magdeburg probeweise zur Verlegung gebracht. 
Dieser Oberbau bestand aus gusseisernen Ständern, welche in der Geleiserichtung durch 
schmiedeeiserne Rundstangen mit einander verbunden waren. Die Schiene wurde auf der 
schrägen Auflagerfläche durch Klemmplatten und Bolzen befestigt. Zur Erhaltung der 
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Denham - Olpherts. Ostindische Bahnen (i88i) 
I : 5- 
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£. Müller. Militär -Bahn. 

Schöneberg (1878) 

I : 10. 

Spurweite und der richtigen Lage 
des Gestänges dienten Querver- 
bindungen von kräftigem Winkel- 
eisen (Fig. 1329, 1330)'. Die 
an den nicht einander gegenüber 
liegenden, sondern um den Ab- 
stand zweier Ständer gegen einander versetzten Schienenstößen angeordneten Doppel- 
ständer waren im Grundriss oval und entsprechiend größer als die Mittelständer 
I Deutsche Bauzeitung. 1878, S. 369 und 424. 



E. Müller. Militär -Bahn. Schöneberg (1878) 
I 'S» 
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E. Müller. Militär -Bahn. Schöneberg (1878) 
1:5 
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E. Müller. Militär -Bahn. Schoneberg (1878) 
I : 10. 

(Fig. 1331, 1332). Auf ein 6,6 m 
langes Geleisestück entfielen vier nur 
an Mittelständern angebrachte Quer- 
verbindungen (Fig. 1333). Die Stän- 
derschwellen sollten sich vorzugsweise 
für einen weichen und nachgiebigen 



1333. 



E. Müller. Militär -Bahn. Schöneberg (1878) 
X : 100. 



Boden eignen, doch ist von einer weiteren Verbreitung nichts bekannt geworden. Das 
52 m lange Versuchsstück hat einem eigentlichen Betriebe nicht gedient, sondern ist 
im Wesentlichen nur zu dem Zweck hergestellt worden, um ein Urtheil über die Ver- 
legbarkeit des Systems zu gewinnen'. 

Die bei der Fabrikation seiner eisernen Langschwellen abfallenden längeren Roh- 
Enden verwendete der Verfasser im Jahre 1884 zur Herstellung flusseiserner Glocken, 

1334. 




Haarmann. Hasbergen- Perm (1884) 
1:5. 



Mittheiinng der Betriebs- Abtheilung der Königl. Militair-Eisenbahn vom 22. Sept. 1889 an den 



Haarmann. 

Flusseisern« 

Glocken 

(1884). 



Verfasser. 
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J. Frice. 

Asphalt - 

Zwischenlage 

(1885). 



indem die Abfalle auf 500 mm Länge geschnitten und darauf an beiden Seiten durch 
Herunterbiegen der entsprechend aufgeschnittenen flach gepressten Enden geschlossen 
wurden. Das Gewicht einer solchen flusseisernen Glocke betrug 11,5 kg. Die Befesti- 
gung der Schiene erfolgte durch zwei Klammern und einen wagerechten Bolzen (Fig. 
1334). Im Geleise wechseln diese Glocken mit Querschwellen ab (Fig, 1335). Auf der 
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Haarmann. Hasbergen -Perm (1884) 
X : 100. 



Strecke Hasbergen-Perm der Georgs-Marien-Hütten-Eisenbahn liegen etwa 
3 km, welche ziemlich bedeutende Unterhaltungsarbeiten erfordern. Von einer aus- 
gedehnteren Verwendung dieser Schwellen auf Hauptbahnen und stärker befahrenen 
Nebenbahnen ist daher Abstand genommen worden. 

Um die Mitte der achtziger Jahre führte James Price auf der irländischen 
Midland-Great-Western-Eisenbahn ein System gusseiserner Einzelschwellen ein, 
welches von den bisherigen sich hauptsächlich dadurch unterschied, dass die auf den 12" 
(304,8 mm) im Quadrat messenden Grundplatten angegossenen Schienensitze nicht die 
übliche Stuhlform hatten, sondern als vierkantige Kasten von 6" (152,4 mm) Seiten- 
länge und 474" (120,6 mm) Höhe gestaltet waren. Diese oben offenen Kasten 
wurden mit einer Masse aus Sägemehl und sorgfältig gekochtem dünnflüssigem Theer 
ausgefüllt, welche unvergänglich, dauernd elastisch und sehr billig sein soll. Die 
Füllung wird bedeckt von einer genau in den Kasten passenden Platte , auf welcher 

die breitfüßige Schiene ruht, ohne die Rän- 
der des Kastens zu berühren. Auf diese 
Weise soll eine außerordentlich elastische 
Verbindung der Schiene mit der Schwelle 
erreicht worden sein. Je zwei Einzelschwellen 
sind durch 3" (76,2 mm) hohe, 7a" (^2,7 mm) 
starke schmiedeeiserne Stangen mit einander 
verbunden, deren umgebogene Enden die 
Außenränder der Schiene ohne weitere Be- 
festigungsmittel umfassen, während auf der 
Innenseite durch Klenmiplättchen und senk- 
recht stehende Schraubenbolzen die Befesti- 
gung der Schiene, der Querverbindung und 
Nach dem Verlegen wird das Geleise bis zur 
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J. Price. Midland - Grcat - Western - Bahn (1885) 
1 : 5. 



der Schwelle bewirkt wird (Fig. 1336). 
Oberkante des Schienensitzes eingebettet' 



' Tratman. The Substitution of Metal for Wood in Railroad Tics. Washington 1890, S. 77. 
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Von Seiten der Newyork-Central-Bahn ist Ende der achtziger Jahre ein 
Oberbau mit gusseisemen Einzelschwellen von John M. Toucey versuchsweise dem 
Betriebe übergeben worden. Die i8" (457,2 mm) langen Schwellen zeigten in der 
Geleiserichtung einen H -förmigen Querschnitt von oben 874" (209,6 mm) und unten 
löVa" (419,1 mm) Weite. Schmiedeeiserne Verbindungsstangen mit rechtwinklig nach 



Tonoej. 

H- Schwelle 
(1888). 
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T. Toucey. New - York - Centralbahn (1888) 
i: 5. 
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J. Toucey. New - York - Centralbahn (1888) 
I : 20. 



unten gebogenen Enden wurden durch die in jeder Schwelle als Auflager für die 
Schienen vorhandene Holzeinlage festgepresst. Zwei schräge, sich in dem Holzfüllstück 
kreuzende Klemmbolzen (System Bush) hielten die Fußränder der Breitfußschiene auf 
der Schwelle fest (Fig. 1337, 1338)*. 



Tratroan. Transactions of the American Society of Civil-Engineers. New-York 1890, S. 202. 
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Gussplatten- 

Schwcllcn 

(1800). 



Seynoldi. 

Schwelle mit 
Stuhl 
(1848). 



Le Crenier. 

Schwelle und 

Klemmplatten 

(.860). 




Schottische Bahnen (1800) 

1340. 



Die ersten Versuche mit eisernen Querschwellen sind bereits um das 

Jahr 1800 in Schottland angestellt worden, wobei Winkelschienen aufgusseisernen 

Platten von i" (25,4 mm) Dicke und 3" 
1339. ^ ' 

(76,2 mm) Breite zu liegen kamen; an der 

Oberfläche der Platten saßen Rippen, wel- 
che die darin festgekeilten Schienen in der 
gewünschten Spur erhielten (Fig. 1339)'. 
Den Einwirkungen des Betriebes konnten je- 
doch diese flachen Schwellen nicht wider- 
stehen; sie zerbrachen und mussten bald 
wieder beseitigt werden. 

Ein englischer Pfarrer, Osborn 
Reynolds, soll um das Jahr 1848 der 
erste gewesen sein, der eine schmiede- 
eiserne Schwelle erdachte, welche für die 
Aufnahme der Schiene mit aufgegosse- 
nen gusseisernen Stühlen versehen war 
(Fig. 1340)'. Versuche von einiger Erheb- 
lichkeit scheinen mit dieser Konstruktion 
nicht gemacht und ihr überhaupt ein prak- 
tischer Werth nicht beigelegt worden zu 
sein. 

Eine schmiedeeiserne Querschwelle von Le Crenier, Chef der Bahn- 
unterhaltung der Portugiesischen Südbahn wurde im Jahre 1858 zwischen Lissabon und 
Entroncamento zum ersten Male versucht und zwei Jahre später auf den Strecken 
Lissabon-Badajoz und Lissabon-Oporto eingeführt. Diese Schwelle war aus einer 




O. Reynolds. Englische Bahnen (1848) 
1 :5. 



» Locard. Sur les rails et leurs snpports. Paris 1853. (M. M. von Weber. Die Stabilität des Ge- 
füges der Eisenbahngeleise. Weimar 1869, S. 27.) 

* Specification of Leur's Dunbar Brodie Gordon-Railways. A. D. 1848, No. 12 149. London 1857. 
— Charles Wood. On Iron Permanent Way. London 1882, S. 22. 
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4 mm dicken Blechplatte hergestellt und hatte bei 1341. 

einem Gewichte von ca. 25 kg eine Länge von 2,4 m 

und eine Breite von 250 mm; ihre Ränder waren 

niedergebogen und die Schienenauflagerstellen durch 

Schrägpressen der Decke in die erforderliche Neigung 

gebracht. Die Befestigung der Schiene erfolgte 

durch Schrauben, deren Köpfe auf die Schienenfüße 

passten und deren Muttern sich gegen die unteren 

Flächen der Querschwelle anlegten (Fig. 1341). 

Später hat die Schienenbefestigung durch Einführung 

von Deckplättchen und durch zweckmäßigere Stellung der Bolzen noch Verbesserungen 

erfahren (Fig. 1342). 

1342. 




Le Crenicr. Lissabon - Badajoz (1860) 
1 :s. 




Le Crenier. Lissabon -Badajoz (1860) 



In den ersten sieben Jahren sollen sich die Le Crenier'schen Schwellen gut 
gehalten haben \ Als aber im Jahre 1877 ein Geleise- Umbau stattfand, wurden die 
bis dahin im Betrieb gebliebenen Schwellen, besonders bei den Löchern für die Schie- 
nenbefestigung, in sehr schlechtem Zustand befunden; sie mussten daher sämmtlich 
ausgewechselt werden'. 

Klemm- oder Deckplättchen von der Form der Le Crenier'schen sind in der 
Folge noch häufig zur Befestigung der Schienen benutzt worden, so im Jahre 1883 
beim Bau der Orientbahnen (Fig. 1343), hier indessen mit dem Unterschiede, dass bei 

1343- 




Le Crenier. Orientalische Bahnen (1883) 
1 :5. 



» Revista de Obras publicas. 1865, No. 5; Organ f. d. F. d. E. 1867, S. 159. — Charles Wood. 
On Iron Permanent Way. London 1882, S. 15 und 40. 

' Mittheilung der Verwaltung der Portugiesischen Staatseisenbahnen vom 22. April 1891 an den 
Verfasser. 
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Cotyni. 

Schwelle mit 

Holzpolster 

(i86a). 



Spurerweiterungen nicht zwei gleiche, sondern verschiedene Klemmplatten zur Anwen- 
dung kamen '. 

Einen, wenn auch nur beschränkten, Erfolg hatte die im Jahre 1862 von dem 
Direktor Cosyns des Belgischen Hüttenwerkes Soci^t^ anonyme de Marcinelle 
et Couillet bei Charleroi konstruirte und nach ihm benannte Schwelle. Dieselbe 
bestand aus einem gewalzten, horizontal liegenden H -Eisen von 2,50 m Länge, 
225 mm Steghöhe und 50 mm Schenkelbreite, im Gewichte von 46 kg. Für die 
Auflagerung der Schienen und zur Herbeiführung eines sanften Fahrens waren 
zwei hölzerne kreosotirte Futterstücke vorgesehen. Die Befestigung der Schienen 
auf den Schwellen erfolgte durch lothrechte Schraubenbolzen, deren Muttern unmittel- 
bar oder unter Verwertdung von Deckplättchen über den Schienenfuß griffen (Fig. 1344)- 
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Cosyns. Marcinelle et Couillet (1863) 
» : 5. 

Nachdem die Cosyns'schen Schwellen unter schwierigen Neigungs- und Kurvenverhält- 
nissen auf einer Strecke von 300 — 400 m in der Verbindungsbahn von den Steinkohlen 
gruben der erwähnten Gesellschaft nach dem Hüttenwerke in Couillet erprobt worden 
waren', verlegte die Niederländische Staatsbahn im Jahre 1865 auf der Linie 
Deventer-ZwpUe 10 000 Stück solcher Schwellen. Auf der im Jahre 1885 von dem 
Verein Belgischer Ingenieure in Brüssel veranstalteten Oberbau-Ausstellung 
wurde eine derselben gezeigt, welche nach den Mittheilungen des Abtheilungs -Ingenieurs 
Klerk de Reus zwanzig Jahre dem Betriebe gedient hatte und auch wieder eingelegt 
werden sollte. Die mit diesem Oberbau gemachten Erfahrungen wurden in ihrer Gesammt- 
heit als ziemlich zufriedenstellend bezeichnet. Die Kosten der Unterstopfung sollen 
sich nicht wesentlich höher gestellt haben als beim Holzschwellengeleise, und auch die 
Kosten für die Erneuerung der Holzklötze werden als mäßig geschildert. Nur die Be- 
festigung hatte sich als mangelhaft erwiesen, da die zu langen Bolzen und die nach- 
giebigen Futterstücke ein Schwanken der Schiene auf der Schwelle in seitlicher Richtung 
gestatteten^. Immerhin sollen sich 1888 noch etwa 9550 Stück Cosyns- Schwellen im 



» Querschwellen-Oberbau der Orientalischen Bahnen. Zeichnung Blatt I. Wiesbaden, 8. Febr. 1883. 
a Annales du G^nie civil. Juli 1863, S. 181. — Couche. Voie des chemins de fer. Paris 1867, 
S. 220. — Organ f. d. F. d. E. 1870, S. 55. 

3 Llng^nieur Conseil. 1886, No. 22, S. 343. 
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Betrieb befunden haben ' . Abgesehen von einer ganz geringfügigen Verwendung auf französi- 
schen und spanischen Bahnen hat sich die Konstruktion nicht weiter einzubürgern vermocht. 

Im Jahre 1863 versuchte der Engländer Bar- 
ningham auf der Great-Eastern-Eisenbahn 1345. 

eiserne Querschwellen, deren Querschnitt die Form 
eines umgestülpten Troges hatte (Fig. 1345). Für 
die Aufnahme der Schiene waren an Stelle der 
sonst üblichen Stühle Backen aufgeschweißt, an wel- 
che die Schiene mit Bolzen fes^eschraubt wurde. 
Mit der Verwendung dieser Konstruktion blieb es 
jedoch nur bei jenem unbedeutenden Versuche, da 
das Aufschweißen der Backen zu schwierig und zu Barningham. 
theuer war, imd außerdem auch ein einzehier Bolzen 
für die Befestigung der Schiene sich nicht als ausreichend erwies*. 

Ein Querschwellen- Oberbau, welcher ebenfalls über eine vereinzelte Erprobung 
nicht hinausgelangte, ist der von Jowa, Delheid & Co. in Lüttich im Jahre 1864 
eingeführte und in einer Länge von nur 10 m auf der Lüttich-Maastrichter Eisen- 
bahn verl^e Wellblech-Oberbau. Die Schienenbefestigung erfolgte hierbei durch einen 
eisernen Bügel in Verbindung mit emem kurzen Stück Winkeleisen (Fig. 1346) ^ Die 
Delheid'sche Wellblechschwelle soll sich in einem mehrjährigen Betriebe gut bewährt 
haben*; Näheres ist über dieselbe nicht in die OefTentlichkeit gedrungen. 




Great-E&stera-Bahn (1863) 

t : 5- 



^Schwelle mit 
Backe 
(1863). 



Delheid. 

WcUWech- 

schwelle 

(1864). 




Delheid. Luttich - Maastricht - Bahn (1864) 
I : 5. 



Im Jahre 1864 führte die Eisenbahngesellschaft Paris-Lyon-M^diterran'^e auf 
Vorschlag des Ingenieurs Zores eine im Querschnitt halbkreisförmige Schwelle mit wage- 



Zor^i- 
Vantherin. 

rechten Fußrändern ein, nachdem die mit derselben auf der Verbindungsstrecke zwischen den Trapeischweiie 
Werken der Compagnie des Forges de Franche-Comt^ vonM^nans zuFraisans 
(Jura) und der Eisenbahn Dijon-B^sanjon angestellte Erprobung befriedigt hatte^. 

' R. Tratman. The Substitution of Metal for Wood in Railroad Tics. Washington 1890, S. 100. 

2 Ch. Wood. On Iron Permanent Way. London 1882, S. 16. 

3 RSiha. Eisenbahn-Unter- und Oberbau. III. Wien 1877, S. 58. 

4 Organ f. d. F. d. E. 1871. S. 41. 

5 Couche. Voie des chemins de fer. Paris 1867, S. 221. — Organ f. d. F. d. E. 1868, S. 233. — 
Vojicek. Organ f. d. F. d. E. 1871, S. 18. — Heusinger v. Waldegg. Handbuch für spezielle Eisenbahn- 
technik. I. Band, 4. Aufl. 1877, S. 287. 

Haarmann, Eisenbahngeleise. I. 36 
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Die Lieferung wurde von den genannten Werken ausgeführt, deren Ingenieur Vau- 
therin der ursprünglich nahezu halbrunden Schwelle einen trapezförmigen Querschnitt 
gab. In der Fachliteratur wurde anfangs diese Schwelle nach dem Werke, welches 
sich zuerst mit ihrer Herstellung befasste, als Fraisans- oder M^nans-Schwelle 
bezeichnet. 

Der Querschnitt der neuen Schwelle ist demnach als eine Ausgestaltung des 
sogenannten Zor^s -Eisens zu betrachten; man wählte ihn in der Erwägung, dass 
die Schwelle eine ebene Oberfläche zum sicheren Auflager des Schienenfußes und eine 
für die Aufnahme genügender Bettungsmasse ausreichende Höhe haben müsse. 

Bei den ersten, von der Paris- Lyoner Bahn im Jahre 1864 zwischen Byans und 
Torpes der Linie B^sangon-Bously verlegten Zores- und Vauther in- Schwellen 

1347. 




Zores- Vautherin. Paris - Lyon - Mittelmeer - Bahn (1864) 
•1:5. 

ruhte die Schiene nicht unmittelbar auf der Schwelle, 
sondern auf einer mit Neigung hergestellten Stuhl- 
oder Unterlagsplatte, welche auf der Schwellen- 
decke festgenietet war. Die übrigen zur Schienen- 
befestigung dienenden Theile bestanden auf der 
Außenseite aus einem Niet mit breitem Hakenkopf, 
durch welchen der äußere Schienenfußrand festge- 
halten wurde, und auf der Innenseite aus einer von 
einem lothrechten Keil angepreßten Krampe, welche 
klammerartig den Schienenfuß, die Unterlags- 
platten und die Schwellendecke umfaßte (Fig. 1347, 

1348). 

Da bei diesen ersten Versuchen die Schienen mit festem Stoße zur Verlegung 
kamen, erwies sich die Breite der Schwellendecke als nicht ausreichend für die Unter- 
stützung beider Schienenenden, weshalb eine Unterlagsplatte von der Breite der Schwellen- 
Auflagerfläche auf der Schwellendecke befestigt und an den überstehenden Enden durch 
gusseiserne Konsolen gestützt wurde. Die Niete mit Hakenköpfen dienten hier nicht 
zugleich zur Verbindung der Platte mit der Schwelle (Fig. 1349)'. 

' Couche. Voie des cbemins de fer. Paris 1867, I. Th., S. 221. 




Zores - Vautherin. 

Paris - Lyon - Mittelmeer - Bahn (1864) 
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Zorcs - Vauthcrin. Paris- Lyon -Mtttelmeer- Bahn (1864) 



Die französische Ostbahn stellte im 
Jahre 1865 Versuche mit drei Spielarten der 
Vautherin-Schwelle an. Es waren hierzu 
für die Strecken Paris-Mülhausen und Paris- 
Straßburg von den Fraisans-Werken isStoß- 
und 44 Mittelschwellen der Trapezform, sowie 
40 Mittelschwellen der halbrunden Form nach dem 
Vorschlage des Ingenieurs Humbert (Fig. 1350), 
und von den de WendePschen Werken in Hay- 
ingen 96 Mittelschwellen mit gerundeten Flügeln 
nach dem Vorschlage des Ingenieurs Tar die u (Fig. 
135 1) bezogen \ 

»351- 
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Vautherin. Franzosische Ostbahn (1865) 
I : 5- 




Tardieu. Franzosische Ostbahn (1865) 
i: 5. 



Bei der trapezförmigen und bei der Tardieu -Schwelle (Gewicht der letzteren 
52 7a kg) lagen die Schienen unmittelbar auf der in der Mitte gebogenen Schwelle 
(Fig. 1352). Der äußere Schienenfuß lehnte sich an ein mit der Schwellendecke ver- 
nietetes Plättchen an, während der innere Schienenfuß durch eine gusseiserne Klemm- 



' Klose nach Couche. Organ f. d. F. d. E. 1870, S. 55. 
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Tardieu. Franzosische Ostbahn (1865) 
X : 90. 

platte und eine Schraube festgehalten wurde. Zur Verhinderung von Seitenverschiebungen 
des Geleises war das eine Ende der Schwellen durch eine Eisenplatte verschlossen. 

Die Trapezschwellen hielten sich anfangs ziemlich gut; später (bis zum Jahre 
1873) mußten von den verlegten 59 Stück 37 ausgewechselt werden, hiervon 10 Stück 
wegen schlechter Schweißung. Noch weniger bewährten sich die als Mittelschwellen 
zugleich mit eichenen Stoßschwellen eingelegten 40 Stück der Konstruktion Humbert; 
denn diese mußten in Folge der zu schmalen Auflagerfläche, angeblich auch wegen 
Benutzung ungeeigneten Materials, innerhalb der nächsten sechs Jahre sämmtlich aus 
dem Geleise entfernt werden. Etwas besser haben sich die Tardieu-Schwellen gehalten, 
von denen im Jahre 1868 weitere 2098 Stück ebenfalls auf der Paris-Straßburger 
Linie zur Verlegung gelangten. Auf einem Theile dieser neuen Versuchsstrecke lagen 
hölzerne, auf einem anderen (kleineren) Theile von 1 20 m Länge eiserne Stoßschwellen 
mit breitem Auflager. Die Tardieu-Schwellen befanden sich noch im Jahre 1882 im 
Betriebe, mit Ausnahme der an den Stößen verlegten und der mit Endverschlüssen ver- 
sehenen Schwellen, welche an den zu nahe dem Rande befindlichen Nietstellen 
brachen. Die Erklärung für das im Uebrigen bessere Verhalten wird außer in dem 
größeren Gewichte auch in der besseren Beschaffenheit des Materials dieser Schwellen 
gefunden; immerhin erforderten auch diese Schwellen viel Aufmerksamkeit, und die 
Unterhaltung stellte sich weit theurer als bei HolzsGhwellen\ Bei diesen im Allgemeinen 
nur wenig befriedigenden Erfahrungen glaubte die französische Ostbahn von weiteren 
Versuchen mit eisernem Oberbau einstweilen absehen zu sollen. 

Die Eisenbahngesellschaft Paris-Lyon-M^diterranee setzte dagegen ihre 
Versuche mit der Vautherin- Schwelle in größerem Maßstabe fort, indem sie zunächst 
Ende 1866 und Anfang 1867 auf der Linie Paris-Dijon zwei Strecken von 2000 m 
bezw. von 1500 m, erstere zwischen Maison-Alfort und Villeneuve-St. Georges auf 
eingeleisiger, letztere zwischen Mala in und Velars auf doppelgeleisiger Bahn damit 
ausrüstete. An Stelle der früher verwendeten Platten mit Hakenkopfnieten wurden hier 
Unterlagsplatten mit einer durchlaufenden Nase benutzt (Fig. 1353). Die Mittelschwellen 
hatten eine Länge von 2,40 m, eine Deckenbreite von 80 mm und eine Fußbreite von 
260 mm. Die Stoßschwellen, von gleicher Fußbreite wie die Mittelschwellen, waren in 
der Deckenplatte auf 130 mm verbreitert und unter den Schienendruckstellen durch 
ein untergenietetes Winkeleisen versteift (Fig. 1354). Das Gewicht der Mittelschwellen 
betrug 40,54, dasjenige der Stoßschwellen 54,38 kg'. 



1 Ledni. Wood. On Permanent Way. London 1882, S. 80. 

2 Garet. Wood. On Permanent Way. London 1882, S. 76. 
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Vautherin. Paris - Lyon - Mittelmeer (1866) 
I : 5- 
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Vautherin. Paris -Lyon -Mittelmeer (1866) 
1 ".5. 

Der Oberbau ließ bald nach seiner Verlegung bedenkliche Mängel erkennen; 
zahlreiche Quer- und Längsrisse in den Schwellen neben Lockerungen der Befestigungs- 
theile machten bereits im März 1869 die Auswechselung erforderlich. Man legte darauf neue 
Schwellen im Gewichte von 36,04 kg für die Mitten und von 47,14 kg für die Stöße, 
und zwar mit abgeänderter Schienenbefestigung, ein (Fig. 1355). Die Unterlagsplatten 

I3S5 




Vautherin. Paris - Lyon - Miitelmcer (1869) 



wurden nicht mehr vernietet, sondern auf der Schiene lediglich durch die Klammer- 
krampen und auf den Schwellen durch den Keil festgehalten, wobei die neben dem 
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Vautherin. Paris -Lyon -Mittelmeer (xd66) 
I '5- 



letzteren sitzende Krampe zur Verhütung einer Lockerung des Keils durch den Gegen- 
druck der Bettung eine Verlängerung nach unten erhielt. Auch diese verstärkten Quer- 
schwellen mit der neuen Befestigung erwiesen 
sich den Betriebsansprüchen nicht gewachsen und 
mussten nach kaum zwei Jahren ausgewechselt 
werden. 

Versuchsweise ersetzte man auf einer Anzahl 
Schwellen den Keil nebst Krampen durch ein 
Klemmplättchen und einen Schraubenbolzen (Fig. 
1356). Diese Befestigung soll sich nicht gerade 
schlecht gehalten haben, es traten aber auch hier 
Brüche und Erweiterungen der Löcher ein, was 
im Jahre 1871 zur Entfernung der Schwellen An- 
lass gab. 

Ebenso ungünstig fiel der Versuch aus, welcher zwischen Monans-Sartoux 
und Grasse angestellt wurde. Die Inbetriebnahme der 3000 m langen Strecke erfolgte 
im November 1871, und bereits Ende 1872, also nach Verlauf von nur einem Jahre, 
und nachdem erst 4220 Züge darüber gerollt waren, mußten die sämmtlichen eisernen 
Schwellen, welche theils die Keil- und theils die Klemmplättchen -Befestigung hatten, 
außer Betrieb gesetzt werden \ 

Ausgedehntere Verwendung fanden die V au th er in- 
Schwellen auf den algerischen Linien der Gesellschaft 
Paris-Lyon-M6diterran6e, wo zwischen Beligone 
und Perrigaux, zwischen Blidah und El Alfroun und 
zwischen Oued Sly und Les Salines in den Jahren 1867 
bis 1869 insgesammt 93762 Stück zur Verlegung kamen. 
Die der Endverschlüsse entbehrenden Schwellen waren 
2,4 m lang, 35 kg schwer und hatten eine Deckenstärke von 
7 mm (Fig. 1357); sie zeigten in den meistens geraden 
Strecken mit geringem Verkehr ein wesentlich besseres 
Verhalten als bei den in Frankreich angestellten Ver- 
suchen. Allerdings traten mehrfach Längsrisse ein, 
welche an den Uebergangsstellen von der Decke zu den Stegen am Schwellenende be- 
gannen, und es wurden auch besonders in Kurven häufig Spurerweiterungen beobachtet; 
bis Ende 188 1, also in etwa dreizehn Betriebsjahren, kamen aber doch nur 2138 Schwellen ' 
und bis zum Jahre 1887, also während eines Zeitraumes von neunzehn Jahren, nur 3% 
aller Schwellen zur Auswechslung*. Als Ersatz der abgängigen wurden und werden 
noch jetzt flusseiserne Querschwellen von 2,3 m Länge und 44 kg Gewicht, mit End- 
verschlüssen, aber ohne Unterlagsplatten eingewechselt^. Uebrigens glaubt die Ver- 



1357 




Algerische Bahnen (1867) 
1 : 5- 



» Mittheilung der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn vom 20. März 1889 an den Verfasser. 

2 Demoly. Wood. On Iron Permanent Way. London 1882, S. 71. 

3 Annales des ponts et chauss6es. 1887, S. 115. (Organ f. d. F. d. E. 1888.) 
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waltung, dass die Mehrzahl der alten Vautherin-Schwellen auf den algerischen Strecken 
noch lange dem Betriebe. dienen kann, da die normale Zuggeschwindigkeit 50 km in der 
Stunde nicht überschreitet und die Lokomotiven mit sechs gekuppelten Rädern weniger 
als 35 Tonnen Gewicht haben, die Beanspruchung des Geleises somit nur eine sehr 
mäßige ist^ 

Eine eingehende Erprobung fanden die eisernen Querschwellen nach dem Vau- 
therin-System auch seitens der französischen Nordbahn, indem dieselbe 5000 Stück 
im Jahre 1867 bei Anvers, bei Pontoise, bei Gonesse und bei Cateau verlegen 
ließ. Die Schienen lagen unmittelbar auf der Schwellendecke, welcher man durch ent- 
sprechendes Biegen die Neigung für die Schrägstellung der Schiene gegeben hatte 
(Fig. 1358). Die Befestigung der Schiene war in der Weise bewirkt, dass sowohl außen 
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Französische Nordbahn (1867) 
X : 30. 



als auch innen durch lothrechte Keile die Spur 
genau geregelt werden konnte (Fig. 1359); neben 
dieser Befestigung wurde auch eine solche mit 
Krampen und Keilen versucht (Fig. 1360). 

Die Ingenieure der Nordbahn waren in 
den ersten Betriebsjahren mit dem Oberbau ziem 
lieh zufrieden; sie stellten jedoch fest, dass für 
ein solches Verhalten des Oberbaues ein günstiges 
Bettungsmaterial und die zweckmäßige Einbettung 
des Geleises von erheblichem Einflüsse waren. Als 
ein Mangel des Systems ergab sich der schnelle 
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Französische Nordbahn (1867) 
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Mittheilung der genannten Bahnverwaltung vom 20. März 1889 an den Verfasser. 
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Verschleiß der Befestigungstheile; die Keile waren oft so tief eingetrieben, dass sie nicht 
mehr wirkten und dass ihnen durch Zwischenlegen von Blechstückchen oder durch 
Stauchen die Anzugsfahigkeit wieder gegeben werden mußte. 

Während die Schwellen anfanglich frei auf der Bettung lagen, wurden sie in 
Folge eines Unfalles bei Gonesse, welcher 230 Schwellen zerstört hatte, mit Bettungs- 
material bedeckt. Für die Wartung und Unterhaltung des Geleises machte sich dabei 
freilich der Uebelstand geltend, dass die sich leicht lockernden Keile nun nicht mehr 
sichtbar waren'. 

Die Schwellen der französischen Nordbahn hatten einschließlich der Befestigungs- 
theile ein Gewicht von 30 kg und kosteten zu jener Zeit auf der Hütte Jf 6. 75 \ 
das Stück; man glaubte aber, bei größeren Bezügen den Preis niedriger bemessen zu 
können. Vautherin ging, um die Konkurrenzfähigkeit seiner Schwelle gegenüber, der 
billigeren Holzschwelle darzulegen, so weit, die Länge der Schwelle mit 2,2 m für ge- 
nügend zu erklären, da bereits auf den Bahnen der westlichen Schweiz 1000 Stück 
Schwellen von nur 2 m Länge mit bestem Erfolge sich im Betriebe befänden'. Indem 
er eine Dauer von 36 Jahren für die eisernen Schwellen annehmen zu dürfen glaubte, 
rechnete er schließlich im Vergleiche zu dem Holzschwellen-Oberbau eine bedeutende 
Kostenersparniss heraus. 

Die Große Belgische Centralbahn verlegte im Jahre 1868 zehntausend 
eiserne Schwellen von verschiedenen Längen. Bei einem Theile dieser Schwellen war 
der Querschnitt mittelst einer wulstartigen Verdickung an der Unterseite der Decke 

verstärkt (Fig. 1361), wodurch das Kleineisenzeug 
größere Anlageflächen bekam und in Folge dessen 
dem Verschleiße etwas weniger ausgesetzt war. Der 
Direktor Deprez und der Ingenieur Lekeux erprobten 
damals zugleich auch noch verschiedene neue Befesti- 
gungsarten (Fig. 1362 — 1368); von diesen gab Lekeux 
derjenigen mit Klemmbügeln (vgl. Fig. 1368) den 
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Belgische Centralbalin (x868) 
1 : 5- 





Belgische Centralbahn (z868) 
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Belgische Centralbahn (x868) 
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» Voj2icek. Organ f. d. F. d. E. 187 1, S. 20. 

2 Mittheilungen vom techn. Eisenbahnbureau des preui5. Handels-Ministeriums 1868. Organ f. d. F. 
d. E. 1868, S. 233. 
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Belgische Centralbahn (1868) 
1:5- 




Belgische Centralbahn {iZ(S) 
1 :5. 



1366. 



1367. 




Belgische Centralbahn (z868) 
1 : 5- 




Belgische Centralbahn (z868) 
X :5. 



1368. 




Belgische Centralbahn (x868) 
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Vorzug, bei welcher die Schienenneigung durch ein gleichmäßiges Biegen der Schwellen 
in der ganzen Länge (Fig. 1369) erzielt war. 
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Bergisch -Märkische Bahn (1869) 
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Bergisch - Märkische Bahn (1869) 
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Die zu der gleichen Zeit von der belgischen Soci^t^ de TExploitation mit 
Vautherin-Schwellen angestellten Versuche haben, angeblich des ungeeigneten Ballastes 
wegen, zu keinem befriedigenden Ergebnisse geführt \ 

Auf deutschen Bahnen ist die 
Vautherin-Schwelle in den mannig- 
faltigsten Formen erprobt worden. Die 
Bergisch-Märkische Bahn machte den 
ersten Versuch mit schweißeisernen Vau- 
therin-Querschwellen im Jahre 1869 zwi- 
schen den Stationen Schlebusch und 
Mühlheim a. Rh. auf einer geraden 
Strecke im Gefälle von i : 900 (Fig. 1370). 
Die beiden dem Schienenstoße benach- 
barten Schwellen und die Schwelle unter 
der Mitte der Schiene waren 2,5 m, die 
übrigen 2^2 m lang (Fig. 1371) ; das 
Gewicht betrug 30 bezw. 28,5 kg p. 
Stück. Zur Befestigung der Schienen 
auf den Schwellen dienten Krampen und 
ein auf der Innenseite des Geleises ange- 
brachter Keil (Fig. 1372). Die Schräg- 
stellung der Schienen war durch Aufbiegen 
der beiden Schwellenenden bewirkt (Fig. 
1373). Bereits im dritten Betriebsjahre 
entstanden durch die Mangelhaftigkeit der 
Befestigungstheile Ausweitungen der 
Schwellenlochungen und damit Spurver- 
änderungen ; auch bekamen die Schwellen 
in der Nähe des Schienenauflagers Risse, 
weshalb schon im vierten Betriebsjahre 
sämmtliche Schwellen aus dem Geleise 
entfernt werden mussten. Trotz dieser 
ungünstigen Ergebnisse behielt die Bahn- 
verwaltung einstweilen doch eine gute 
Meinung von den Vautherin-Schwellen, 
und war der Ueberzeugung, dass sich 
durch Beseitigung der festgestellten Mängel 
ein besserer Erfolg erzielen lasse; sie 
schritt daher im Jahre 1874 zu einem 
größeren Versuche mit 25000 Stück eisernen Schwellen in einem Profil, welches gegen 
das frühere eine um 20 mm verbreiterte Oberfläche, kräftigere Seitenwandungen und 

I Vojäcek. Organ f. d. F. d. E. 1871, S. 20. 
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eine Verstärkungsrippe an der unteren 
Seite der Decke erhalten hatte (Fig. 1374). 
Diese Schwellen, welche die gleiche Länge 
und dieselbe Vertheilung unter der Schiene 
wie beim ersten Versuche hatten (Fig. 
1375), wurden auf der Strecke Schwerte- 
W icke de eingebaut; das Gewicht der- 
selben betrug 38 bezw. 33,5 kg p. Stück. Auch 
die Schienen -Befestigung war im wesentlichen bei- 
behalten (Fig. 1376), nur hatte man auf Material und 
genaue Ausführung größere Sorgfalt verwendet. Die 
Schienenenden waren wie bisher für die Schienen- 
neigung aufgebogen (Fig. 1377). Diese Versuchs- 
strecke zeigte ein besseres Verhalten, denn acht 
Jahre nach der Verlegung befand sich noch die 
größere Anzahl der Schwellen im Geleise, nur trat 
auch hier wieder ein zu schneller Verschleiß des 
Kleineisenzeugs hervor. 

In den Jahren 1877 und 1878 verlegte die 
Bergisch-Märkische Bahn auf Neubaustrecken 
und fiir die Bahnunterhaltung in den alten Strecken 
164000 Stück eiserne Vautherin-Schwellen in einem 
Profil, welches der Form nach mit dem für die 
Linie Schlebusch-Mülheim a. Rh. zur Ver- 
wendung gekommenen übereinstimmte, aber in der 
Stärke der Decke und der Wandungen dessen Ab- 
messungen erheblich übertraf (Fig. 1378). Ein Theil 
der Schwellen erhielt unter den Schienenauflager- 
stellen zwecks Verhinderung seitlicher Verschiebungen 
T-Eisen -Verschlüsse. Die Länge der Stoß- und 
Mittelschwellen betrug gleichmäßig 2,3 m (Fig. 1379), 
das Gewicht 52 kg mit, und 47 kg ohne T-Eisen - 
Verschluss. In der Art und Weise der Befestigung 
traf man keine Aenderung, den einzelnen Theilen 
wurde aber eine zweckmäßigere Form gegeben 
(Fig. 1380) und für die Herstellung nur das beste 
Material zugelassen; da die Keile bisher zu rasch 
verschlissen waren, ließ man sie etwas härter an- 
fertigen. Durch die Aufbiegung der beiden 
Schwellenenden erhielten die Schienen die er- 
forderliche Neigung. Bei diesen Schwellen tra- 
ten Brüche und Risse nur noch vereinzelt auf, 
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Bergisch - Märkische Bahn (1874) 
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Bergisch -Märkische Bahn (1878/79) 
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Bergisch -Märkische Bahn (1878/79) 
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Bergisch -Märkische Bahn (1878/79) 
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Bergisch - Märkische Bahn (1878/79) 
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und auch die Befestigungstheile gaben 
weniger Anlass zu Klagen. 

Die Bahnverwaltung glaubte, eine 
ruhigere Lage der Schwellen in der Bettung 
durch Verbreiterung der oberen Auflager- 
platte erzielen zu können, und verlegte 
daher in den Jahren 1878 und 1879 rund 
135000 Stück in einem Profil mit 130 mm 
breiter Decke (Fig. 1381). Das Gewicht 
dieser Schwellen betrug 57,5 kg, die 
Länge 2,3 m für Stoß- und Mittelschwellen 
(Fig. 1382). Beim Kleineisenzeug hatte 
man nur geringfügige Abweichungen von 
der früheren Ausführung für nöthig ge- 
halten (Fig. 1283); die Aufbiegung der 
Schwellenenden für die Schienenneigung 
wurde in seitheriger Weise vorgenommen 
(Fig. 1384). Da der bei der früheren Kon- 
struktion eingeführte T-Eisen -Verschluss 
insofern ungünstige Ergebnisse erbracht 
hatte, als an dessen Nietstellen im Schie- 
nenauflager vielfach Querbrüche vorkamen, 
so ordnete man die Verschlüsse bei den 
neuesten Schwellen an den Kopfenden 
an und ersetzte die T-Eisen durch Win- 
keleisen. Die Spurerweiterungen in Kur- 
venstrecken erreichte man in der- 
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selben Weise wie bei den drei 
vorhergegangenen Konstruktionen 
bei gleicher Lochung der Schwel- 
len durch stärkere Krampen (Fig. 
1385). Diese verstärkten Schwel- 
len bewährten sich besser; Risse 
in der Auflagerplatte kamen nicht 
mehr vor und durch die verbrei- 
terte Decke sowie durch das 
große Eigengewicht der Unterlagen in Verbindung mit der Gewichtsvermehrung des 
eingeschlossenen größeren Kieskörpers wurde eine festere Lage der Schwellen in der 
Bettung erzielt. 

Da sich indessen zu jener Zeit die Vautherin-Schwellen bei einem Gewichte von 
37i5 ^2 ^^^^ Befestigungsmittel zu kostspielig stellten, und der Unterschied gegenüber 
dem damaligen Preise des Holzschwellen -Oberbaues sich zu sehr fühlbar machte, so 
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sah sich die Verwaltung veranlasst, zu leichteren und billigeren eisernen Unterlagen 
eines anderen Systems überzugehen'. 

Gleichfalls in den sechziger Jahren (1867) wurde die Langlois-Schwelle ver- 
sucht, eine eiserne Schienenunterlage, welche nur geringe Beachtung fand. Es bestand 
diese Schwelle aus einem einfachen, dem Zor^s- Profil ähnlichen Trägereisen von 
HO mm Höhe und 120 mm Fußbreite, im Gewicht von loYa kg p. lfd. m (Fig. 1386). 

1386. 




Langlols. Französische Ostbahn (1867) 
I :5- 

Die Auflagerfläche war durch untergenietete quadratische Blechplatten von 350 mm 
Seitenlänge und 5 mm Dicke vergrößert. In die Höhlung wurde von jeder Seite ein 
30 cm langer Klotz aus hartem getränktem Holz eingeschoben, in welchen die Haken- 
nägel wie gewöhnlich eingetrieben wurden. Um der Schiene die übliche Neigung zu 
geben, war ein dreieckiger Einschnitt in die Oberfläche der Eisenschwelle eingehobelt. 

Dieser Oberbau gelangte zuerst auf der Eisenbahn nach den Schlachthäusern 
von La Vilette bei Paris zur Verwendung; außerdem ist derselbe nur noch auf der 
französischen Ostbahn zu unerheblichen Versuchen gekommen*. 

Im Jahre 1869 versuchte die Belgische Staatsbahn bei Brongelette 
und auf der Luxemburger Eisenbahn in der Nähe des Brüsseler Cen- 
tralbahnhofes eine von dem Ingenieur Legrand konstruirte Querschwelle 
(Fig. 1387). Auf der ersteren Linie, wo 600 Stück in gerader wagerechter Strecke 
verlegt wurden, befriedigte der Oberbau einige Jahre, auf der Luxemburger Bahn 
dagegen hielten sich die an einer täglich 800 mal von Lokomotiven befahrenen Rangir- 
stelle des Bahnhofs eingebauten 400 Schwellen recht schlecht. Die Befestigung lockert^ 
sich sehr bald, und die Schwellen drückten sich unter den Schienen durch, so dass 
zuerst beim Stoß, bald darauf aber auch an den Mitten Holzunterlagen eingezogen 
werden mussten. Dieses ungünstige Verhalten der Schwellen ist übrigens zum Theil 
auf eine nicht genügende Sorgfalt bei der Unterhaltung des Geleises zurückgeführt 
worden. 



» Organ f. d. F. d. E. 1878, Supplement, S. 54. — Jungbecker. Glaser's Annalen f. G. u. B 1883, 
S. 119 ff. 

2 Heusinger v. Waldegg. Handbuch für spezielle Eisenbahntechnik. I. Band, 4. Aufl. 1877, S. 289. 
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BeUet. 
Gusseiserne 
Klemmplatten 
mit Spur- 
regelung 
(1869). 




Lcgran 1. Belgische Staatsbahn (1869) 

Legrand'sche Schwellen sind in späterer Zeit auch noch auf belgischen Haupt- 
bahnstrecken versucht worden, haben jedoch eine weitere Aufnahme nicht gefunden'. 

Ende der sechziger Jahre erprobte die französische Nordbahn eine 
von Henri Bellet konstruirte Schienenbefestigung, welche aus zwei Tatzen oder 
Klemmplättchen mit lothrechten Schraubenbolzen bestand (Fig. 1388)'. Der untere 
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Bellet. Französische Nordbahn (1869) 
X : 5. 

Ansatz des Klemmplättchens diente dazu, nach vorhergegangener Einführung der 
Befestigungsschraube den unausgefüUt gebliebenen Raum des in der Schwellendecke 
vorgesehenen rechteckigen Loches zu schließen, die Drehung der Schraubenbolzen zu 
verhindern und eine feste unverrückbare Lage des Klemmplättchens und damit auch der 
Schiene zu sichern. Die beiden rechts und links von der Schiene benutzten Klemm- 
platten waren mit verschiedenen Ansätzen versehen, um den für die Kurven hinsichtlich 
der Spurweite wünschenswerthen Spielraum zu erhalten. Für die Schienenstöße wurden 
besondere Tatzen angewandt, welche in die an den Fußecken der Schienenenden, also 
in die genau an der Stoßfuge angebrachten Einschnitte passten, so dass die Schienen an 



« Organ f. d. F. d. E. 1871, S. 20. 
3 Ebenda. 1870, S. 118. 
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der Bewegung in der Längsrichtung verhindert waren. Zur Sicherung der Schrauben- 
muttern g^en Losdrehen hatte man einen Draht mit umgebogenen Enden in eine 
Rinne der Tatze gelegt*; 

Die Belle tischen aus Gusseisen hergestellten Klemmplättchen sind in größeren 
Mengen nicht zur Verwendung gelangt. 

Erst als die Rheinische Eisenbahn im Jahre 1877 Klemmplättchen 
(Fig. 1389) aus haltbarem Eisen, und zwar zunächst aus Temperguss, dann aus 
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Rheinische Bahn (1877) 
I •• 5. 



Walzeisen zur Anwendung gebracht hatte, kamen solche ziemlich allgemein in Ge- 
brauch. Die Regelung der Spurweiten für die Kurven erfolgte durch sechs verschie- 
dene Klemmplättchen (Fig. 1390) in folgender Zusammenstellung, wobei die Nummern 
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o bis 5 in ihrer Reihenfolge den sechs in ihren Ansätzen von zwei zu zwei Millimeter 
breiter werdenden Klemmplättchen entsprechen: 





Aeußere Kurvenschiene 


Innere Kurvenschiene 


Spurweite 


AeuBere 


Innere 


Innere 


Aeußere 


mm 


Klemmplatten 


Klemmplatten 


Klemmplatten 


Klemmplatten 




No. 


No. 


No. 


No. 


1435 


5 








5 


1437 


5 





I 


4 


1439 


5 





2 


3 


1441 


5 





3 


2 


1443 


5 





4 


I 


1445 


5 





5 





1447 


4 


I 


5 





1449 


3 


2 


5 





1451 


2 


3 


5 





1453 


I 


4 


5 





1455 





5 


5 
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Wittenberg- 
Leipzig. 

Klemmplatten- 

Befcstigung 

(1870). 



Die zur Befestigung dienende Hakenschraube erhielt in ihrem unteren Theile 
bis zur Oberkante des Schienenfußes quadratischen Querschnitt, wodurch das Drehen 
der Schraube beim Anziehen verhindert und der Schiene eine Anlehnung gegeben 
wurde (vgl. Fig. i389)\ Diese auf die Breite des Bolzens beschränkte Anlehnung ver- 
ursachte jedoch einen schnellen Verschleiß , und nahm man daher bald auf eine Kon- 
struktionsänderung der Klemmplatten Bedacht. Das neue Klemmplättchen, welches zur 
Ermöglichung einer von 2 zu 2 mm fortschreitenden Spurerweiterun^ in zehn verschie- 
denen Formen hergestellt wurde, legte sich mit seiner ganzen Breite auf und gegen 
den Schienenfuß und gab dadurch der Schiene eine festere Lagerung (Fig. 1391, 1392)'. 



139»- 




Rheinische Bahn (1877) 
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1392. 



«Hl iÜI ^ 5^ «3^ ^rr^ Sig^ ^^11|^ «^[2|j ^^qjj 

Rheinische Bahn (1877) 
I : 5. 

Solche von der Rheinischen Eisenbahn bezw. vom Geheimrath Rüppell 
verbesserte Klemmplatten, aus passend gewalztem Flusseisen hergestellt, haben bei 
einer größeren Zahl deutscher und österreichischer Bahnen, mehrfach allerdings mit 
geringfügigen Abänderungen, Anwendung gefunden. 

Auf der Strecke Wittenberg-Leipzig kam um das Jahr 1870 ein Oberbau 
mit Trapezschwellen und Klemmplättchenbefestigung zur Verlegung. Die 6,95 m 
langen Schienen wurden durch acht Querschwellen von 2,5 m Länge und 30 kg Ge- 
wicht unterstützt. Der Schienenneigung hatte man durch Biegen der Schwellen Rechnung 
getragen (Fig. 1393). Als nach neunjährigem Betriebe die Schwellendecken an den 
Auflagerstellen der Schienen derart abgenutzt waren, dass eine sichere Befestigung nicht 
mehr zu erzielen war, ferner auch die Gefahr von Brüchen eine Beibehaltung der Schwellen 
in dem zeitigen Zustande unthunlich erscheinen ließ, suchte man den Oberbau durch 
Aufnieten von schweißeisernen flachen Schutzplatten an den Auflagerstellen der Schwellen 



' Organ f. d. F. d. E. 1878, Supplement, S. 56. 

2 Zeitschrift des Architekten- und Ingenieur -Vereins Hannover. 1883, S. 210. 
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Wittenberg -Leipzig (1870) 
I : 5- 



wieder betriebsfähig zu machen. Mit diesen Schutzplatten und mit stärkeren Schienen 
blieb derselbe dann noch weitere neun Jahre, also bis zum Jahre 1887, im Betriebe*. 
Die von dem Ingenieur C. Schaltenbrand in Wesel konstruirte Quer- 
schwelle bestand aus 4 — 5 mm starkem Blech und hatte einen auch im unteren Theile 
geschlossenen trapezförmigen Querschnitt. Der Schwellenhohlraum war mit Kies, Lehm, 
Sand , Ziegelschlag, Beton o. dgl. ausgefüllt, wodurch der Schwelle ein großes Gewicht 
und damit eine sichere Lage in der Bettung gegeben werden sollte. Der Erfinder rechnete 
heraus, dass das Widerstandsmoment der gefüllten Schwelle ungefähr doppelt so groß 
sei als dasjenige der gewöhnlichen Holzschwelle. Die Befestigung der Schiene auf der 
Schwelle geschah durch Unterlagsplatten, Klemmplättchen und Schrauben (Fig. 1394). 



Schalten- 
brand. 

Schwelle mit 

Kiesfüllung 

(1874). 
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Schaltenbrand. Sächsische Bahnen (1874) 
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Die Schaltenbrand*sche Schwelle ist im Jahre 1874 bei Bitterfeld in 
Sachsen mit nur einem Stück versucht worden; die Schwelle soll einige Jahre hin- 
durch im Betriebe ein gutes Verhalten gezeigt haben, ist dann aber in Vergessenheit 
gerathen'. 



I Katalog des Geleisemuseums. Stahlwerk Osnabrück. 1890, II, No. 19 und 20. 
« Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure. 1873, S. 513 und 589. — Riiha. 
und Oberbau. Wien 1877, S. 56. 
Haarmi^nn, Eisenbahngeleise. I. 
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Laiar. 

T- Schwelle 
(>875). 



Im Jahre 1875 trat der österreichische Ingenieur Adolf Lazar mit einer 
Querschwellen -Konstruktion hervor, welche in vereinzelten Fächkreisen vorübergehend 
Beachtung fand und auf einer Reihe österreichischer Privat- und Staatsbahnen, 
auf der preußischen Militär-Eisenbahn, sowie' auf der holländischen 
Eisenbahn in geringem Umfange zu versuchsweiser Verwendung gelangte. Die 
Lazar-Schwelle, welche im Wesentlichen ein T-Träger war (Fig.|?i395), hatte ein eigen- 



1395- 




1396. 



Lazar. Oesterreichische Bahnen (1875) 
j : 10. 



Lazar. Oesterreichische Bahnen (1875) 

artiges Längenprofil (Fig. 1396); die 
Schienenneigung wurde durch Aufbiegen 
der Schienenauflagerstellen erzielt, wäh- 
rend die Schwellenenden zur Verhütung 
seitlicher Verschiebungen in der Bettung 
schräg nach unten gebogen waren. 
Während einige Verwaltungen nach 
mehrjährigen Versuchen über das Ver- 
halten des Lazar'schen Oberbaues 
günstig berichteten, hat die Direktion 
der ungarischen Staatsbahnen, 
welche diesen Oberbau in einer kurzen Strecke auf dem Bahnhof Budapest eingelegt 
hatte, mit demselben schlechte Erfahrungen gemacht und ihn bereits nach Ablauf eines 
Jahres wegen zu geringer Festigkeit und ungenügender Breite der Querschwellen aus 
dem Geleise entfernt'. Dieser Misserfolg wurde von Lazar auf das schlechte Bettungs- 
material, die mangelhafte Entwässerung des Bahnkörpers und auf die falsche Lage der 
Stöße zurückgeführt*. 
Heniinger Auf verschiedenen fiskalischen Kohlenbahnen mit normaler Spurweite im 

von Waldegg. Saarbrücker Kohlenrevier kam im Jahre 1876 eine eigenartige, von Heusinger 

Federkeil V. Waldcgg koustruirtc Schienenbefestigung, aus Krampen und Federkeil bestehend, zur 
(1876). 

Erprobung (Fig. 1397 — 1399). Der Anzug der beiderseitigen Befestigungskrampen erfolgte 

durch einen zwischen den Schienenfuß und die obere Nase wagerecht eingetriebenen 

' Organ f. d. F. d. E. 1878, Supplement, S. 54. 

2 Riiha. Eisenbahn-Unter- und Oberbau. Wien 1877, S. 107. — Organ f. d. F. d. E. 1879, S. 127. 
— Jos. Glatz. Eiserner Oberbau. Wien 1876. 
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Federkeil, welcher auf der ganzen Breite des Schienenfußes auflag. Man wollte hierdurch 
eine größere Berührungsfläche erzielen und damit den Verschleiß verringern. Der 



1397. 





1399. 




Heusinger von Waldegg. 

Saarbrücker Bahn (1876) 

I : S. 



Heusinger von Waldegg. 
Saarbrücker Bahn (1876) 

t ' 5. 



Heusinger von Waldegg. 
Saarbrücker Bahn (1876) 



Eisenbahn - Bau- und Betriebsinspektor de Ner^e in 
Saarbrücken bildete die Heusinger'schen Krampen so 
aus, dass mittelst derselben die verschiedenen Spurerweite- 
rungen in den Kurven auf durchweg gleich gelochten 
Schwellen hergestellt werden konnten \ 
Obwohl über diese Heusinger'schen Schwellen aus den Jahren 1878 und 1879 

günstige Berichte vorliegen, ist doch von einer weiteren Verbreitung derselben nichts 

bekannt geworden. 

Im Jahre 1877 tauchte in Frankreich eine neue eiserne Querschwelle auf, welche 

von dem Fabrikanten Barth. Brunon in Rive de Gier (Loire) erdacht war (Fig. 

1400). Diese Schwelle hatte an den Auflagerstellen geneigte Aufpressungen . in der 

1400. 




Brunon. Paris - Lyon - Mittelmeer (1877) 
I : 5. 

Breite des Schienenfußes. Zur Befestigung dienten zwei Klemmplättchen und eine ge- 
bogene, wagerecht durch den Schwellenkörper hindurchgeführte Schraube. Hergestellt 
wurden diese Querschwellen aus entsprechend breit gewalztem Flacheisen, welchem man 
auf exzentrischen Walzen eine an den Enden flache, in der Mitte dagegen schmale, 
aber hohe Längsgestalt gab. Nachdem die Schwellen dann an den Schienen-Auflager- 
stellen mit Schraubenlöchern versehen und nochmals erhitzt worden waren, wurde ihnen 



I Organ f. d. F. d. E. 1878, S. 254 f. — EbendA. 1879, S. 177, Anm. 



Bnmon. 

Gepresste 

Schwelle 

(1877). 
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durch den Schlag eines Dampfhammers die endgültige Form verliehen (Fig. 1401); in 
noch warmem Zustande gelangten dieselben alsdann in ein Theerbad. Eine solche Quer- 




Bninon. Paris- Lyon -Mittelmcer (1877) 
I : 30. 

schwelle wog einschließlich der Deckplättchen und Schrauben 35 kg. Für die Schienen- 
stöße wurden die Deckplättchen als 300 mm lange Laschen über den Schienensteg ver- 
längert und hier nochmals doppelt verschraubt. 

Der. Erfinder erachtete als Vorzug seines Systems zunächst die günstige Form 
des Querschnittes, welche vor allem eine sichere Lage der Querschwelle ermögliche 
und daher nur eine schwache Bettung erfordere. Sodann legte er auf die rasche und 
sichere Befestigung der Schienen, sowie auch auf den Umstand besonderes Gewicht, 
dass sich die Querschwelle beim Darüberrollen der Last etwas strecke und dadurch 
die Bolzen anspanne , wodurch die Muttern fest und besondere Schraubensicherungen 
unnöthig würden. 

Von den Brunon'schen Schwellen verlegte die Eisenbahngesellschaft Paris- 
Lyon-M^diterran^e 500 Stück (172 aus Stahl und 328 aus Eisen) auf einer Hauptlinie 
bei der Station Rive de Gier im August 1877, jedoch mit keinem günstigen Erfolge ; 

1402. 




J*:i,, J.I . J : J J 



.JlllilJj:' 



Brunon. Paris -Lyon- Mittelmeer (1878) 
I : 5 und I : ao. 
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denn es traten in den Lochstellen der Schwellen viele Brüche auf, verschiedene Schwellen 
spalteten sich in der Längsrichtung, und es hielten auch die Befestigungstheile nicht. 
Die Schwellen mussten daher bald wieder aus dem Geleise genommen werden. Im 
Januar 1878 wurde dann zwischen Rive de Gier und Lo rette noch ein zweiter Ver- 
such mit 48 Stück Schwellen gemacht, bei welchen in die Decke mehrere Ver- 
tiefungen eingepresst waren (Fig. 1402). Obwohl sich diese (einschließlich des Klein- 
eisenzeuges 50 kg wiegenden) Schwellen, wie gelegentlich einer Konferenz von Eisenbahn- 
technikern zu Brüssel im Jahre 1886 berichtet wurde, zur Zufriedenheit bewährt haben 
sollen', sind dieselben doch bereits im September 1879 ebenfalls aus dem Geleise wieder 
entfernt worden, nachdem etwa 20600 Züge darüber gerollt waren '. Eine weitere Ver- 
wendung hat das System anscheinend nicht gefunden. Auf der Weltausstellung in Paris 
im Jahre 1889 war eine Brunon-Schwelle ausgestellt, welche sich von den früheren 
Schwellen außer durch das Fehlen der mittleren Einschnürung und der Vertiefungen 
in der Decke auch noch durch stärkere Maße unterschied^. 

Im Jahre 1877 hat der Ingenieur Grumieux der Belgischen Lokal- 
bahngesellschaft für die Vorortlinien von Charleroi einen Oberbau mit Quer- 
schwellen aus zwei Z-Eisen eingeführt , welcher später eine Ausgestaltung auch für 
Hauptbahnen erfuhr. Die Z-Eisen sind so gestellt, dass sie zusammen eine Trog- 
schwelle mit oberen wagerechten Flügeln bilden. Zwei mit den Stegen dieser Schwelle 
vernietete, zugleich die Stellung der Z-Eisen zu einander sichernde gusseiserne Stühle 
dienen als Schienensitze. Zwischen den angegossenen Rändern wird der Fuß der Schiene 
mittelst eines an der Innenseite eingetriebenen Keiles eingeklemmt (Fig. 1403)^. Als 



Ommieiiz. 

Z- Schwellen 
(1877). 



1403. 




Grumieux. Belgische Bahnen (1877) 

1:5. . 



Vortheil der sich, auf einer 15 km langen Linie bei Charleroi seither gut bewährenden 
Konstruktion wird der übrigens auch bei vielen anderen Konstruktionen zutreffende 



I L'Ing^nietir conseil. Brüssel 1886, S. 231. 

« Mittheiltmg der Verwaltung der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn vom 20. März 1889 an den Verfasser. 

3 Reisenotizen des Verfassers. 1889. 

4 Lcs traverses m^talliques dites traverses'en fer Z. Bmxelles 1889, S. 2 nnd 16. — Engineering 
News. 1889, S. 200. 



582 



II. Besondere Geschichte der Geleise -Systeme. 



Umstand angeführt, dass die Schienen die Schwellen nicht berühren, und letztere 
daher auch nicht abgenutzt werden \ 

Im Jahre 1887 verlegte die Große Belgische Centralbahn eine größere 
Zahl von eisernen Schwellen, welche aus je zwei Z-Eisen gebildet waren und ein Ge- 
wicht von 67,86 kg hatten". 

Die erste zentralafrikanische Bahn, die Kongo-Eisenbahn, hat für 
434,4 km Geleise und zwar für die Strecke Matadi-Stanley-Pool solche Z-Eisen- 
schwellen gewählt; eine Reihe anderer Bahnen, wie die Loando-Ambaca-Bahn 
in Portugiesisch-Westafrika, die ägyptische Eisenbahn, die Bone-Guelma- 
Bahn in Algerien, die französischen Staatsbahnen und einige portugiesi- 
sche Bahnen sollen ihre Verwendung in Aussicht genommen haben. Das Gewicht der 
Schwellen für gewöhnliche Hauptbahnen beträgt 88,81 kg; solcher für besonders schwere 
Schienen von 49,61 kg p. m Gewicht 94,8 kg. Die Z-Eisen-Schwellen dieser letzteren Art 
sind 66,04 mm breit und 112 mm hoch bei einer Wandstärke von 7 mm. Als besondere 
Vorzüge des Systems werden gerühmt, dass die sich berührenden Oberflächen groß seien, 
der Verschleiß deshalb gering sei, und dass in Folge dessen ein Lockern der Befestigungs- 
theile um so weniger eintreten könne, als der an dem einen Fußrand eingetriebene 
Schlusskeil sehr lang und durch Aufspalten an dem dünneren Ende gegen ein Zurück- 
gehen durchaus gesichert sei^. 

1404. 
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CharlesWood. 

Klemmbügel- 
befestigung 
(1878J. 




Wood. 



North - Eastern Bahn (1878) 
I :5. 



Wood. North -Eastern -Bahn (1878) 
1:5. 

In England wurde im Jahre 1878 auf der 
North-Eastern-Bahn bei Middlesborough nach 
den Vorschlägen des Ingenieurs Charles Wood 
ein Versuch mit eisernem Querschwellen-Oberbau 
gemacht, dessen Eigenartigkeit in der Befestigung 
der Schiene lag (Fig. 1404, 1405). Ein unterhalb 
des Schienenfußes durch die Schwellendecke hindurch 
geführter federnder Stahlbügel umfasste auf der einen 
Seite den Schienenfuß, während auf der anderen 
Seite ein Holzkeil die Befestigung bewirkte. Der 



» Organ f. d. F. d. E. 1889, S. 154. 

2 Tratman. The Substitution of Metal for Wood in Railroad Tics. Washington 1890, S. 113. 

3 Ebenda. S. 119. 
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Erfinder führte die Einfachheit der Konstruktion und namentlich die geringe Stück- 
zahl der Befestigungstheile als besondere Vorzüge an. Bei normaler Spurweite hatten 
die Querschwellen eine Länge von 2,4 m und ein Eigengewicht von 41 kg; einschließ- 
lich der Befestigungstheile wogen sie 48 kg. Die Schwellenenden blieben offen ; die 
Schienenneigung wurde durch entsprechendes Krümmen der Schwellen erzielt. 

Anfangs 1879 erhielten 3,2 km Geleise der North-Eastern-Bahn solche 
— von der Firma Hopkins, Gilkes & Co. in Middlesborough gelieferte — Schwel- 
len des Wo od 'sehen Systems; die Verlegungsarbeit soll sich dabei billiger gestellt haben 
als wie bei dem alten Holzquersch Wellensystem. Auf der Versuchsstrecke findet 
ein Verkehr statt, welchen Wood seiner Zeit auf jährlich zwanzig Millionen Tons 
berechnete, und den er auf das Zwölffache der durchschnittlichen Betriebsinanspruch- 
nahme der Geleise des europäischen Festlandes schätzte. Während dreier Jahre soll 
sich der Oberbau gut bewährt haben; nur seien manche Schwellen an den Fuß- 
flanschen unter den Schienen gebrochen und die federnden Bügel verhältnissmäßig 
schnell ausgeschlissen, Mängel, welche man durch Verstärkung der Profile und durch 
Verwendung besseren Materials beseitigen zu können glaubte*. Die Endergebnisse der 
fortgesetzten Versuche waren aber doch so wenig günstig, dass schon im Anfange des 
Jahres 1889 sämmtliche Wood'sche Schwellen aus den Geleisen wieder entfernt waren'. 

Um dieselbe Zeit ging die Bergisch-Märkische Bahn von der 57,5 kg nuf. 
schweren Vaiitherin - Schwelle zu einem der Hilf sehen Langschwelle nachgebildeten Q^«»^hw«"«n- 
und von Hilf für Weichenquersch wellen zuerst ver- (««78). 

wendeten Profil über (Fig. 1406) ^. Die Verwaltung der 
Bergisch-Märkischen Bahn, deren Strecken zum großen 
Theil den Rheinisch-Westfälischen Bergbau- und Hütten- 
bezirk durchziehen, hatte ein wesentliches Interesse daran, Hilf. Bergisch - Märkische Bahn (1878) 
die Einfuhrung eiserner Schwellen zu fordern ; sie hielt 

aber mit Rücksicht auf den Kostenpunkt den Wettbewerb schwerer eiserner Schwellen mit 
der Holzschwelle nicht für erfolgreich, wenn sie auch mit Rücksicht auf die Erhöhung der 
Betriebssicherheit, auf die Ermäßigung der Unterhaltungskosten, auf die voraussichtlich 
längere Dauer und auf den größeren Werth des Altmaterials einen entsprechenden 
Mehraufwand bei der Beschaffung eiserner Schwellen fiir statthaft erachtete. Es wurde 
daher eine Gewichtsverminderung auf 44,5 -1^ für nothwendig und im Hinblick auf 
das als Material für die Schwellen zu verwendende homogene Flusseisen auch für zu- 
lässig angesehen. Als technische Gründe für die Wahl des Hilf sehen' Schwellenprofils 
führte man an, dass die eiserne Schwelle die Fähigkeit haben müsse, auf breiter Basis 
einen möglichst großen Kieskörper in sich aufzunehmen, der in der eisernen Umhüllung 
allseitig eingeschlossen und festgehalten , durch die Stopfhacke zu einer festen Stein- 
schwelle verdichtet, mit seinem breiten Auflager eine bedeutende, gegen Verschiebungen 




" Engineering. 1878. — Organ f. d. F. d. E. 1881, S. 118. — Wood. On Iron Permanent Way. 
London 1882, S. 20. 

a Tratman. The Substitution of Metal for Wood in Railroad lies. Washington 1890, S. 61. 
3 Grüttefien. Journal of the Iron and Steel Institute. 1880, S. 488. 
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der Schwelle nach jeder Richtung wirksame Reibung von Kies auf Kies zu bieten im 
Stande sei. Außerdem sollte mit der neuen Schwelle dem bei dem Vautherin- Profil 
beobachteten Uebelstande begegnet werden, dass sich bei einem mit größeren Steinen 
durchsetzten Bettungsmaterial die Schwellenfiiße ungleichmäßig auflagerten. 

Die neue Schwelle erhielt deshalb eine 130 mm breite und 9 mm starke Deck- 
platte, welche in der Mitte mit einer 36 mm breiten und auf 13 mm verstärkten durch- 
laufenden Rippe zur Aufnahme der Lochungen für die Befestigungstheile versehen war. 
Die Seitenwandungen der Schwelle, unter sich und mit der Platte durch schlanke Ab- 
rundungen verbunden, waren 7 mm stark und liefen am Fuße des 25 mm hohen loth- 
rechten Theiles auf 6 mm aus. Für die Schienenneigung waren die 2,3 m langen 
Schwellen nach beiden Enden auf 650 mm Länge aufgebogen ; die Kopfseiten wurden 
durch Umbiegen der in den Seitenflügeln aufgeschnittenen Schwellenenden geschlossen. 
Für die Keilbefestigung wählte man die einzelnen Thetle wieder derart, dass bei gleicher 
Lochung aller Schwellen die für die Kurven nothwendige Spurerweiterung erzielt werden 
konnte *• 

Die Hilfsche Schwelle fand auch bei der Hessischen Ludwigsbahn im 
Anfang des Jahres 1879 Eingang. Der von dieser Bahn gewählte Schwellenquerschnitt 

(Fig. 1407) unterscheidet sich von demjenigen bei der 
Bergisch -Märkischen Bahn durch eine glatte 
Unterfläche der Deckplatte, welche hier 120 mm breit 
ist, sowie durch die etwas geringere, nämlich nur 
220 mm betragende . Auflagerbreite. Die Verschlüsse 
an diesen Schwellen waren durch Umbiegen der Enden 



1407. 




Hilf. Hessische Ludwigsbahn (1879) 
I : 5. 
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Hilf. Hessische Ludwigsbahn (1879) 
X : ao. 

1409. 



Hilf. Hessische Ludwigsbahn (1879) 



in warmem Zustande hergestellt (Fig. 1408)'. Später wurden für die Hauptlinien etwas 
kräftigere Schwellen eingeführt, welche bei einer Länge von 2,5 m 51,8 kg wiegen 
und für die Schienenneigung entsprechend gebogen sind (Fig. 1409) 3. 

Eine eigenthümliche Längsform hatten die im Jahre 1882 von der AI ton a- 
Kieler Bahn eingebauten Schwellen (Fig. 1410); dieselben waren an den Auflagerstellen 
in einer Neigung von i : 20 aufgebogen, während man den Enden eine Biegung in flacher 



1 Jungbecker. GUser's Annalen f. G. u. B. 1883, S. 119 ff. 

2 Organ f. d. F. d. E. 1880, S. 89. — Ebenda. 1881, S. 117. 

3 Ebenda. 1888, S. 86. 
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Rundung nach unten gegeben hatte, um ihnen dadurch eine feste Lage in der Bettung 
zu sichern und sie namentlich gegen seitliche Verschiebungen des Geleises genügend 




Altona- Kieler- Bahn (1883) 
I : 20. 

widerstandsfähig zu machen*. Die so gebogenen flusseisemen Schwellen sind jedoch 
an der Biegestelle vielfach gebrochen. 

Hilfsche Querschwellen von nur 42,8 kg Gewicht, 220 mm Breite, 60 mm Höhe, 
9 mm Deckenstärke und mit einem dem vorbeschriebenen ähnlichen Längsprofile sind 
von der Verwaltung der Großherzoglich Badischen Staatseisenbahnen ein- 

1411. 




Badische Staatsbahnen (1882) 
1 : 5. 

I4I2. 



Badische Staatsbahnen (1882) 



geführt worden (Fig. 141 1, 1412)'. Dasselbe Profil wurde 1885 auch von der Eisen- 
bahngesellschaft Paris-Lyon-Mittelmeer für ihre algerischen Linien bei 200000 Stück 
Schwellen angewendet. 

Auch die Schwedischen Staatseisenbahnen haben im Juli 1866 mit 
solchen Schwellen einen Versuch gemacht, wobei die Breitfußschiene mittelst rheinischer 
Klemmplättchen befestigt wurde. Die Anschaffungs- und Verlegfungskosten stellten 
sich ebenso hoch wie diejenigen bei Holzquerschwellen -Oberbau. In einjährigem 
Betriebe traten weder an den Schwellen selbst, noch an den Befestigungstheilen Uebel- 
stände zu Tage, doch kam die Verwaltung zu der Ansicht, dass die Länge von 2,3 m 
zweckmäßig zu vergrößern sei, und dass auch die übrigen Maße der Schwellen eine 



' Organ f. d. F. d. E. 1882, S. 3. 
2 Ebenda. 1888, S. 133. 
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Bayerische Staatsbahn (1888) 



I414. 




»413- Verstärkung erfahren müssten, da es sonst schwierig 

erscheine, das Geleise in ruhiger Lage zu erhalten". 

Hilfsche Querschwellen mit besonders großen Pro- 
filen haben die Bayerischen und die Oesterreichi- 
schen Staatsbahnen in den letzten Jahren verlegt. 
Die Schwellen der Bayrischen Bahnen (Fig. 141 3) sind 
240 mm breit, 90 mm hoch, 2,5 m lang, mit 120 mm 
tiefem Endverschluss und wiegen bei einer Decken- 
stärke von 9 mm 63 kg*. Bei den Oester- 
reichischen Staatsbahnen (Fig. 1414) be- 
trägt die Länge 2,4 m, die Breite 260 mm, die 
Höhe 100 mm, die Dicke der Decke 10 mm 
und das Gewicht 71,5 kg; die Enden sind auf 
125 mm umgeklappt^. 

HeMitohe Für die Schienenbefestigung wählte die Hessische Ludwigsbahn nicht, wie 

^ch^I^lb!!^? ^*^ Bergisch-Märkische Bahn, den Vautherin'schen Keil, sondern Klemmplättchen. Die 

Ansätzen für Spurrcgclung crfolgte durch einen seitlichen Ansatz an den von unten einzuführen- 

Spurregclung , o i^ i 

(1879). den Schrauben. Bei dieser Befestigungsweise ruhen die Klemmplättchen auf der 
Schwellendecke, ohne in diese einzugreifen, und der Seitenschub der Schiene wird von 
den Schrauben aufgenommen. Der seitliche Ansatz am Schraubenschaft ist 9 mm 
stark, so dass die Schiene, je nachdem ersterer in dem länglichen Loch der Decke 
nach den Enden oder nach der Mitte der Schwellen zu gewendet wird, sowohl auf der 
rechten wie auf der linken Geleiseseite um 9 mm über die normale Spur hinaus gebracht 
werden kann. Es lassen sich daher bei dieser Konstruktion Spurweiten von 1435, ^444 
und 1453 mm herstellen (Fig. 1415)^. 



Oesterreichische Staatsbahn (z8 
1:5. 



I415. 




Hessische Ludwigsbahn (1879) 
I :5- 

Die Schrauben mit exzentrischem Ansatz zur Ermöglichung verschiedener Spur- 
weiten bei gleich gelochten Schwellen und mit gleichen Klemmplättchen erhielten eine 

I Tratman. The Substitution of Metal for Wood in Railroad Ties. Washington 1890, S. 182, 191. 

a Organ f. d. F. d. E. 1888, S. i. 

3 Ebenda. 1888, S. 85. 

4 Ebenda. 1880, S. 89. — Ebenda. 1881, S. 117. 
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weitere Ausbildung, da es sich als wünschenswerth erwies, mehr als die zwei Spur- 
erweiterungen von 9 und i8 mm herstellen zu können. Eine solche Aenderung traf im 
Jahre 1880 in Folge einer für Langschwellen -Oberbau g^ebenen Anregung die Eisen- 
bahndirektion in Frankfurt a. M., indem sie den Schraubenschaft mit einem quadra- 
tischen Ansatz ausstattete, der bei Verwendung stets gleicher Schrauben außer der normalen 
Spurweite noch Spurerweiterungen von 4, 8, 12 und 16 mm herzustellen gestattete* 
(Fig. 1416). Da die Schrauben eine breite Lochung der Schwellendecke erforderten, so 
benutzte man hier zwei verschiedene mit ovalen Ansätzen, einem fast symmetrischen 
und einem einseitigen (Fig. 141 7)'. 



1416. 



1417. 





Direktion Frankfurt a. M. (1880) 
1 :5- 

1419. 



Direktion Frankfurt a. M. (1880) 
I : 5. 
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Direktion Frankfurt a. M. (i88a) 
X : S- 



Direktion Frankfurt a. M. (1883) 
X :5- 



Die Eisenbahndirektion Frankfurt a. M. verwendet seit Anfang der 
achtziger Jahre derartige Klemmplattenschrauben (Fig. 141 8, 1419)^ und zwar theils 
ohne, theils mit Unterlagsscheiben. 



' Organ f. d. F. d. E. 1888, S. 89. 

2 Lehwald- Riese. Der eiserne Oberbau. Berlin 1881, S. 55. 

3 Zeitschrift des Architekten- und Ingenieur -Vereins. Hannover 1883, S. 205. 
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Kecker. Eine von Kecker in Metz erdachte Schienenbefestigung wurde von der Ge- 

^^"dufdl""^ neraldirektion der Reichseisenbahnen in Elsaß-LiOthringen im Jahre 1879 
^'"(tsrr''''* versuchsweise' und später bis Mitte der achtziger Jahre in größerem Umfange* ange- 
wendet. Die Kecker'sche Befestigung verfolgte den Zweck der Verwendung ein- 
heitlich und symmetrisch gelochter Querschwellen, sowie einheitlicher Klemmplättchen und 
Befestigungsschrauben für sämmtliche Spurweiten (Fig. 1420 — 1422). Zur Spurregelung 



1420. 




1421. 




Kecker. Elsass- Lothringen (1879) 
1 : 5. 



Kecker. Elsass- Lothringen (1879) 
I : 5- 



1422. 

Kecker. Elsass - Lothringen (1879) 
X :5. 



dienten besondere, verschieden starke Einsatzstücke von T-Form, welche den neben der 
Schraube verbleibenden kleineren oder größeren Raum des Langschlitzloches in der Schwellen- 
decke ausfüllten und den viereckigen flachen Klemmplättchen eine Stützfläche boten. Der 
Seitenschub der Schiene, unmittelbar von dem an dieser Stelle quadratischen Schrauben- 
schaft aufgenommen, wurde von diesem auf das T-förmige Einsatzstück übertragen, und 
die Klemmplatte wurde nur in lothrechter Richtung beansprucht. Mit sechs Einsatzstücken 
konnten elf verschiedene Spurweiten von 1435 bis 1465 mm erzielt werden^. Der von 
Kecker angeregte Gedanke, durch besondere Einsatzstücke die Spur zu regeln und 
durchweg gleiche Klemmplättchen zu verwenden, ist übrigens auch noch auf anderem 
Wege verfolgt worden. 

1423. 




Roth und Schaler. Badische Bahn (1882) 
X : 5. 



> Organ f. d. F. d. E. 1880, S. 218. 
a Ebenda. 1888, S. 45. 
3 Ebenda. 1880, S. 218. 
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Roth und Schüler. 
Badische Bahn (1889) 



Die von den Fabrikanten Roth & Schüler in St. Johann a. S. hergestellte 
Befestigung (Fig. 1423, 1424)' (vergl. S. 236), welche im Jahre 1882 zur Erprobung' und 
demnächst bei einigen Bahnen auch zur Einführung gelangt 
ist^, beruht auf der Einschaltung eines quadratischen und 
exzentrisch gelochten Einsatzstückes unter der gewölbten und 
länglich gelochten Klemmplatte. Durch Umsetzen dieses Ein- 
satzstückes wird die Spur entsprechend den verschiedenen 
Entfernungen der Lochmitte von dessen Seiten geändert, so 
dass sieben Spurweiten mit den überall gleichen Befestigungs- 
mitteln hergestellt werden können. Bei den Badischen 
Bahnen kann die Spur um je 373 mm, mithin von 1435 auf 1455 nmi erweitert 
werden. 

In etwas veränderten Formen sind die Roth & Schüler'schen Klemmplättchen 
mit Einsatzstücken fiir die Niederländische Staatsbahn und für südafrikanische 
Bahnen im Jahre 1889 ausgeführt worden*. In demselben Jahre lieferte die oben 
genannte Fabrik für die Oldenburgische Staatsbahn Befestigungsmittel ihres Systems 
in einer derartigen Ausliiljrung, dass die exzentrisch gelochten Einsatzstücke mit unteren 
Ansätzen durch die Schwellendecke griffen zu dem Zwecke, die früher auf Abscheeren 
in Anspruch genommenen Schrauben von dem wagerechten Drucke zu entlasten und 
so möglichst vor Verschleiß und Lockerungen zu schützen (Fig. 1425, 1426)^. 
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Oldenburgische Staats- 
bahn (1889) 
1 : 5- 



Oldenburgische Staatsbahn (1889) 



Ebenso wie bei Roth & Schüler dient bei der zweitheiligen Klemmplatte 
von Fr. Heindl, Inspektor der Generalinspektion der Oesterreichischen Eisenbahnen, 
ein in die Schwellendecke eingreifendes Einsatzstück zur Entlastung der Schraube in seit- 



' Glaser's Annalen f. G. u. B. 1881, S. 234. 

2 Organ f. d. F. d. E. 1883, S. 26. 

3 Zeitschrift des Architekten- u. Ingenieur -Vereins. Hannover 1883, S. 206. 
1888, S. 133. 

4 Zeichnung der Niederländischen Staatsbahn. 1889. 

5 Normalzeichnung der Oldenburgischen Staatsbahn. 1889. 
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lieber Richtung (Fig. 1427 — 1429) \ Mit vier Einsatzstücken können hier Spurerweiterungen 
bis 24 mm in Abstufungen von 4 mm erreicht werden. Die eigentliche Klemmplatte ruht 



1427. 




Heindl. OesterreicMsche Staatsbahn (iSSa) 
I : 5 
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Heindl. Oesterreichische Staatsbahn (1889) 
I :5- 



Heindl. Oesterreichische Staatsbahn (1882) 
I : 5- 



zwischen zwei dem Einsatzstücke oben angewalzten Vorsprüngen, welche ein Drehen 
der Klemmplatte verhindern; letztere hat, wie bei der Kecker'schen Konstruktion, 
nur lothrechte Beanspruchungen auszuhalten. Die Schienenfüße lehnen sich an der 
Außenseite gegen eine Rippe der schrägen Unterlagsplatte an (Fig. 1430 — 1432). 



1431- 
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Heindl. Oesterreichische 

Staatsbahn (1882) 

I : 5. 
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Heindl. Oesterreichische Staatsbahn (1883) 
1 : 5. 




» Organ f. d. F. d. E. 1882, S. 239. 
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In dieser Ausführung ist die Heindrsche Konstruktion von den Bayerischen und 
Oesterreichischen Staatsbahnen verwendet worden \ 

Bei der ungefähr um die gleiche Zeit eingeführten Haarmann'schen Schienen- Haannaim 
befestigung (Fig. 1433) wurde durch ein gusseisernes Sattelstück mit geneigter Ober 



Sattelstück- 
Befestigung 



H33- 




Haarmann. 

Niederländische Rheineisenbahn (1879) 

I : 5- 



(»879). 



fläche das schädliche Biegen der Schwellen verhindert, die Anwendung der bereits bei Lang- 
schwellen (vgl. S. 240) erprobten flusseisernen Klammern ermöglicht und den Schwellen 
eine tiefe Lagerung in der Bettung gegeben. Die schweißeiserne Schwelle nach dem 
Vautherin-Profil hatte eine Länge von 2,23 bis 2,4 m, eine Breite von 220 mm, eine 
Höhe von 60 mm und eine Deckenbreite von 100 mm. Das Gewicht der an den Enden 
durch eingenietete Winkeleisen verschlossenen Schwellen betrug einschließlich der 
Befestigungstheile 48,9 und ohne dieselben 37,9 kg. Das Sattelstück umfasst die 
Schwellendecke und greift mit einem mittleren Zapfen in die dafür entsprechend gelochte 
Schwelle. Die Schiene ruht auf der geneigten Oberfläche des Sattelstückes zwischen zwei 
angegossenen Leisten von 5 mm Höhe und 6 mm Breite auf der Innen-, bezw. 8 — 13 mm 
Breite auf der Außenseite und wird mittelst zweier Klammern und einer wagerechten, 
durch das Sattelstück hindurch geführten Schraube auf der Schwelle festgehalten*. 

Die ersten Versuche mit dieser Sattelstückbefestigung wurden auf der Nieder- 
ländischen Rheineisenbahn mit 200 m, der Holländischen Eisenbahn 



» Organ f. d. F. d. E. 1888, S. I und 85. 
2 Ebenda. 1882, S. 174. 
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der Kursk-Kiew und Donetz-Eisenbahn mit je i km, der Berlin-Görlitzer 
Bahn mit 1,25 km und auf der Altona-Kieler Bahn mit 200 m vorgenommen. 

Die Köln-Mindener Bahn machte im Jahre 1880 einen Versuch mit 5 km 
auf verschiedenen Strecken ; dem Sattelstück war dabei, um vorhandene Laschen be- 
nutzen zu können, eine etwas andere Form mit schmäleren Randleisten gegeben (Fig. 
1434). Die letzteren stellten sich jedoch als zu schwach heraus, und der Oberbau 
musste deshalb bereits nach wenigen Jahren in Nebenstrecken verwiesen werden. 

1434. 




Haarmann. 
Köln -Minden (1880) 
I :5- 



Der Oberbau mit gusseisernen Sattelstücken hat eine ausgedehntere Verbreitung 
nicht gefunden. Die Hauptursache davon muss einem Unfälle zugeschrieben werden, 
welcher sich auf der frisch verlegten Versuchsstrecke der Köln-Mindener Bahn bei 
Courl (Dortmund) im Jahre 1880 ereignete, der aber nach sachverständiger An- 
sicht in erster Linie nicht in einem Mangel des Oberbaues, sondern darin seinen Grund 
hatte, dass die für die schwere gekuppelte Maschine (mit der Feuerhaltung hinter der 
letzten Achse) gestattete größte Geschwindigkeit von 45 km p. Stunde überschritten 
worden war\ 

Seit einer Reihe von Jahren ist das gusseiserne Sattelstück mit verstärk- 
ten Anlehnungsrippen bei einer Reihe von deutschen Eisenbahnen, so in den Be- 
zirken Hannover, Berlin, Bromberg, Köln, (rechtsrheinisch und links- 



' Kölnische Zeitung. 30. Novbr. 1880. Bericht des Techniker -Vereins in Düsseldorf. — Organ f. 
d. F. d. E. 1882, S. 174. 
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rheinisch), Elberfeld, ferner auf der Sächsischen Staatsbahn, den Anschluss- 
bahnen der Stadt Straß bürg i. E. u. s. w. für Wegeübergänge auf Hauptbahnen in 
Aufnahme gekommen (Fig. 1435) ^ weil diese Konstruktion im Falle von Auspflaste- 
rungen der Geleise für besonders geeignet gehalten wird. 



H3S- 





Haarmann. Preußische Staatsbahnen (1887) 
1: 5. 



Auf der Belgischen Staatsbahn kam im Jahre 1879 zwischen Lüttich 
und Chen^e eine von dem Ingenieur Cyriaque Helson in Lavona (Italien) kon- 
struirte Eisenschwelle zur Erprobung, welche, aus einem breiten U -Eisen bestehend, 
dem System Cosyns ähnelte (Fig. 1436). Denn auch Helson benutzte als Schienen- 

1436. 



GTriaqne 
Helion. 

U - Schwelle 
(1879). 




Cyriaque Helson. Belgische Staatsbahn (1879) 
I : 5- 



» Technische Mittheilungen des Georgs-Marien -Vereins Osnabrück. Febr. 1888, No. i. 
Haarmann, Eisenbahngeleise. I. 38 
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Defloignie 

(1879). 



Pennsylvaiii- 
Bohe Bahn. 

n -Schwelle 
(1880J. 



auflager zwei Holzblöcke, welche mittelst Tirefonds mit den Flügeln der Schwelle 
verbunden wurden. Die Befestigung der Schiene auf den Holzstücken geschah gleich- 
falls mittelst Tirefonds. Gelegentlich der Brüsseler Oberbau -Ausstellung im Jahre 1886 
wurde berichtet, dass mit dieser Schwelle befriedigende Erfahrungen gemacht worden 
seien; trotzdem ist es bei dem vorgedachten einen Versuche geblieben*. 

Zwischen Brüssel und Gent verlegte die Belgische Staatsbahn im Jahre 
1879 2000 Querschwellen des Systems Desoignie. Diese Schwellen hatten fast recht- 
eckigen Querschnitt; ihr Gewicht betrug 29,92 kg. Zur Befestigung der Schiene diente 
auf der einen Seite ein aufgenieteter Krampen und auf der anderen ein angeschraubtes 
Klemmplättchen. Die Schwellen hielten sich indessen nur etwa zwei Jahre im Betriebe. 
Es ereigneten sich nämlich, angeblich infolge schlechten Materials, häufige Brüche, und 
die Lochränder sowie die Befestigungstheile litten an sehr beträchtlichem Verschleiß; 
auch konnte das auf Kleinschlag verlegte Geleise nur mit Mühe in guter Lage erhalten 
werden, ein Uebelstand, den man hauptsächlich darauf zurückführte, dass die Schwellen 
behufs Herstellung der Schienenneigung in der Mitte gebogen waren'. 

Dem Vorgehen europäischer Eisenbahn-Ingenieure folgend, machte man im 
Jahre 1880 auch in Nordamerika einen Versuch mit eisernen Querschwellen. Es war 
die Pennsylvania-Bahn, welche zuerst in dem genannten Jahre eine Probestrecke 
mit 2,6 m langen Schwellen aus 178 mm breitem U- Eisen von 20,1 kg Gewicht p. m 
verlegte (Fig. 1437). Die Schienenbefestigung erfolgte außen durch einen Fußlaschen- 
Abschnitt, dessen Länge der Steghöhe des Schwellenprofils gleich war, und mittelst 



1437. 




» L Ingenieur Conseil. 1886, Juni-Heft, S. 297. 

« Tratman. The Substitution of Metal for Wood in Railroad Ties. Washington 1890, S. iio. 



Eisenqnersch wellen - Systeme. 



595 



Niete, welche unten zugleich ein T-Eisen von 76 x76 mm hielten, um die Schwelle 
gegen seitlich wirkende Kräfte widerstandsfähig zu machen; innen wurde die Schiene 
durch hakenförmige Klemmplättchen und Schrauben mit Halbkugel-Kopf befestigt. Lieber 
das Verhalten dieser Schwelle auf Strecken mit starken Kurven, auf welchen täglich 
134 Schnellzüge verkehrten, wurde noch im Jahre 1886 durchaus günstig berichtet'; 
nach neueren Mittheilungen sollen indessen die Versuche mit eisernen Querschwellen auf 
der Pennsylvania-Bahn nicht befriedigt haben'. 

Das Jahr 1880 brachte auch eine englische Konstruktion des Oberingenieurs 
F. W. Webb in Crewe, welche zunächst auf der London- and North-Western- 
Bahn zur Einführung gelangte. Der Querschnitt dieser Webb'schen Schwelle ist dem- 
jenigen der Vautherin'schen ähnlich; zur Aufnahme der in England vorherrschenden 
Doppelkopfschiene ist sie mit zwei aufgenieteten Stühlen ausgerüstet, welche je aus drei 
Theilen bestehen (Fig. 1438). Die Stuhltheile werden gewöhnlich aus Schienenenden 




Webb. 

Aufgenieteter 
Stuhl 
(1880). 




Webb. London- and North-Western (1880) 
I : 5. 

hergestellt, indem diese in ge- 
eignet profilirte Stäbe ausge- 
walzt, auf richtige Länge ge- 
schnitten und in warmem Zu- 
stande unter Druck in die 
endgültige Form gebracht 
werden. Der untere, als Bo- 
denplatte von 8 mm Dicke 
ausgeführte Theil des Stuhles 
hat den Zweck, die Schwelle 
an der Schienendruckstelle zu 
verstärken, sowie zu verhüten, 
dass ein Verschleiß der Schwellendecke durch das unmittelbare Aufliegen des 
Unterkopfes der Schiene hervorgerufen wird. Auf den Enden der Bodenplatte ruhen 



' Railroad Gazette. 1886, S. 382. 
2 Ebenda. 1889, S. 230. 
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die winkelig gestalteten Seitentheile des Stuhles, von denen der innere sich dem 
Profil der Schiene anschmiegt, während der äußere den zur Befestigung der Schiene 
dienenden Holzkeil aufnimmt. Beide Stuhlwinkel haben zur Erhöhung ihrer Widerstands- 
fähigkeit in den aufrechtstehenden Schenkeln eine mittlere Wölbung, welche für den 
äußeren Winkel noch den Zweck hat, dem aufquellenden Holzkeile einen sicheren Halt 
zu geben. Die beiden Seitentheile sind mit je drei Nietbolzen und zwar zugleich 
mit der Bodenplatte auf der gerade bleibenden Schwelle vernietet; die sechs für jeden 
Stuhl in der Schwellendecke erforderlichen Nietlöcher werden gleichzeitig gestanzt. Das 
Gewicht dieser älteren aus Eisen hergestellten W ebb 'sehen Schwellen betrug bei 2,75 m 
Länge 56 kg, mit Stühlen und Befestigungstheilen 79 kg. In Anbetracht des 
hohen Gewichtes und der Länge der Schwellen hielt Webb einen Endverschluss 
nicht für erforderlich. Später wurden die Schwellen aus Stahl angefertigt und zwischen 
den auf einander zu vernietenden Metallflächen mit Einlagen von braunem getheerten 
Papier versehen. Es hatte sich nämlich herausgestellt, dass durch die unvermeidlichen Er- 
schütterungen im Betriebe die einander unmittelbar berührenden Metallflächen sich ab- 
schliffen und zu Lockerungen der Vernietung Anlass gaben. Die fertigen Schwellen wurden 
vor der Verlegung zur Verhütung des Röstens getheert\ Auch in dieser verbesserten 
Ausführung gelangten größere Posten Webb 'scher Schwellen auf der London- and 
North-Western-Bahn zur Verlegung. Nach einer Mittheilung des Erfinders in dem 
Institution of Civil-Engineers waren 1884 über 32000 Schwellen verlegt'; im Juni 1886 
befanden sich, abgesehen von einigen Versuchsstrecken auf anderen englischen Linien, 
55000 Web b'sche Schwellen in den Geleisen der genannten Verwaltung. Zwei Jahre 
später war die Zahl der verlegten Schwellen auf 83204 Stück angewachsen^, so dass 
jene Bahn damals zwischen 20 und 30 miles (32—48 km) Geleise mit Webb 'sehen Stahl- 
querschwellen besaß. Im November 1889 gab Webb die Zahl der sämmtlichen im 
Betriebe befindlichen Schwellen seiner Konstruktion auf 100085 Stück und die Länge 
der damit ausgerüsteten Geleise auf 56 miles (90,1 km) an*. 

Da eine im Jahre 1886 angestellte Untersuchung mehrere Jahre im Betriebe 
gewesener Webb 'sehen Schwellen deren gutes Verhalten en\^iesen hatte\, so lag zu 
Aenderungen der Konstruktion selbst kein Anlass vor; dagegen ist das Gewicht der 
2,75 m langen Schwellen auf 62 kg, bezw. mit Befestigungstheilen auf 83,5 kg er- 
höht worden. Die Doppelkopfschiene hat ein Gewicht von etwa 42 kg p. m ; ihre 
Schrägstellung wird durch die Form der Bodenplatte und durch die Stuhlwinkel erzielt. 
Bei einer im Jahre 1884 von der belgischen Staatsbahn angestellten Erörterung der 
Frage, welche Systeme eiserner Querschwellen auf den belgischen Bahnen für eine 
versuchsweise Verwendung empfehlenswerth seien, ist auch das System Webb als ein 
solches bezeichnet worden, welches in Bezug auf Betriebssicherheit und Unterhaltung 
die günstigsten Ergebnisse erwarten lasse. Trotzdem wurde von weiteren Versuchen 



^ Reisenotizen des Verfassers. 1886. 

a F. W. Webb. Minutes of Proceedings of the Institution of Civil-Engineers. 1884/5, S. 299. 

3 Railway Engineer. 1888, S. 67. 

4 Tratman. The Substitution of Metal for Wood in Railroad Tics. Washington 1890, S. 64. 
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mit diesem Oberbau abgesehen, weil das System auf die Verwendung der Doppelkopf- 
schienen zugeschnitten war*. In einem Berichte, welchen der Oberingenieur Bricka 
der französischen Staatsbahnen dem Minister der öffentlichen Arbeiten im Jahre 
1886 über eisernen Oberbau erstattete, wurde darauf hingewiesen, dass trotz des 
Fehlens von Endverschlüssen an den Web b 'sehen Querschwellen die von ihm, Bricka, 
beobachteten Geleise selbst bei dem stärksten Betriebe frei von Seitenbewegungen ge- 
wesen seien. Bricka schrieb diesen Umstand vorwiegend der Steifigkeit der schweren 
Schiene, dem geringen seitlichen Spiel der Wagen und der Anbringung der Lokomotiv- 
Dampfzylinder zwischen den Rädern zu; er hatte übrigens das Verhalten der W ebb 'sehen 
Schwellen nur in geraden Strecken und sehr flachen Kurven beobachten können, und 
seine Meinung ging dahin, dass in stark gekrümmten Kurvenstrecken mit denselben eine 
weniger ruhige Lage des Geleises zu erzielen sein würde, so dass hier auf alle Fälle End- 
verschlüsse anzubringen seien. Nach Bricka 's Angaben beläuft sich das auf sechs Räder 
vertheilte Gewicht der schwersten Hauptbahn-Lokomotive der London- and North- 
Western-Bahn auf 95 2oolbs (43,182 kg) und das Gewicht des am stärksten belasteten 
Treibräderpaars auf 33 6oolbs (15,240 kg). Auf den Geleisen herrscht stellenweise, ganz 
abgesehen von zahlreichen Güterzügen, ein Verkehr von nicht weniger als täglich 24 Ex- 
presszügen, die vielfach Geschwindigkeiten von 60 miles (96,5 km) p. Stunde haben. 

Die aus den Werkstätten der London- and North- Western-B ahn in 
Crewe bezogenen und auf der North-Eastern-Bahn zwischen Stockton und 
Darlington im Winter 1884/85 eingelegten Web b'schen Querschwellen haben sich in 
einem 47« jährigen Betriebe zwar gut gehalten, sie stellten sich aber in ihren An- 
schaffungskosten in Folge der umständlichen Vernietung der aus mehreren Stücken 
zusammengesetzten Schienenstühle zu theuer, als dass sie mit Holzquerschwellen die 
Konkurrenz hätten aufnehmen können'. 

Die Erfahrungen, welche die London- and North-Western-Bahn mit 
den Webb'schen Schwellen gemacht hatte, führten im Jahre 1890 zu dem Entschlüsse, 
der hohen Kosten wegen auf eine weitere Verwendung dieser Schwellen zu verzichten^. 

Ungefähr gleichzeitig mit der Webb'schen Konstruktion kam die von dem eng- Liveiey 
lischen Ingenieur J. Livesey vorgeschlagene Querschwelle auf (Fig. 1439, 1440). Dieselbe 
wurde aus dünnen rechteckigen Blechplatten in roth- 
warmem Zustande auf hydraulischem Wege oder ver- ^^^^ 
mittelst Dampfkraft in Gesenken gepresst ; die Enden 
bezw. die ganzen Ränder der Schwelle waren derart 
niedergebogen, dass sie in ihren letzten Theilen wage- 
recht auflagen. Die Schienenbefestigung wurde auf 
der Außenseite mittelst eines aufgenieteten Klemm- 

plättchens und auf der Innenseite durch ein ebenfalls vernietetes flaches Plättchen und 
einen zwischen dieses und den Schienenfuß eingetriebenen Feder- oder Riffelkeil be- 



Blechschwelle 
(1880). 
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Livesey. Indische Bahnen (1880) 
I : 5- 



I L'Ing^nienr Conseil. Brüssel 1886, S. 292. 

a Tratman. The Substitution of Metal for Wood in Railroad Tics. Washington 1890, S. 61 u. 65. 

3 Reisenotizen des Verfassers. 1890. 
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Livesey. Indische Bahnen (1880) 
I : 5. 



wirkt. Stellenweise kamen 
bei dieser Querschwelle auch 
die bei den Livesey'schen 
Einzelunterlagen ben utzten 
Befestigungsmittel (vgl. S. 
546) zur Anwendung'. 

Während die Webb- 
schen Schwellen anscheinend 
nur in England Eingang 
gefunden haben, sind die ge- 
pressten Livesey' sehen 
Stahlblechschwellen vor- 
nehmlich für indische Bahnen und zwar mit einer Spurweite von i m zur Verwen- 
dung gekommen. Nach der neuesten Ausführung sind diese Schwellen 5' 6" (1,68 m) 
lang und 10" (254 mm) breit; die Schwellendecke hat eine Breite von 5V/' (133,35 mm). 
Die Blechstärke beträgt gleichmäßig Vaa" (5,56 mm). Die Schienen ruhen nicht un- 
mittelbar auf der Schwellendecke, sondern auf je einer mit zwei Nieten befestigten 
Unterlagsplatte von gVa'X 5" (241,3 mmx 127 mm) Größe und Vxö" {^^1^^ ^^) Stärke; 
zwei Aufpressungen in dieser Platte dienen zusammen mit einem gerippten Eisenkeile 
von 67a'' (165,1 mm) Länge zur Befestigung der Schiene. 

Auch 58,73 km der in der Kapkolonie erbauten Bahnen erhielten Livesey'sche 
Querschwellen im Gewichte von 30,89 kg einschließlich und 30,28 kg ausschließlich 
der Befestigungskeile''. 

Gepresste eiserne Querschwellen, in Form und Befestigung im Wesentlichen 
mit den Livesey'schen übereinstimmend, werden ihrer Einfachheit und Billigkeit wegen 
von englischen Hüttenwerken in ausgedehntem Maße für Kolonialbahnen bezogen^. 
Seit 1880 verwendete die Ost-Argentinische Bahn 8' (2,438 m) lange und 8" 



» Wood. Minutes of Proceedings. Institution of Civil-Engineers. London 1881/82, LXVII, S. 22. 
— Revue generale des chemins de fer. Paris 1882, 11. — Organ f. d. F. d. E. 1883, S. 148. 

2 Tratman. The Substitution of Metal for Wood in Railroad Ties. Washington 1890, S. 71, 195. 

3 The Railway Engineer. 1888, S. 68. 
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(203,2 mm) breite, aus Eisenblech gepresste Live sey 'sehe Schwellen und später Stahl- 
schwellen von der gleichen Konstruktion. Die Stahlschwellen wiegen 90 Ibs (40,82 kg) ; sie 
liegen in Abständen von 3' (914,4 mm) und sollen nur geringe Unterhaltungsarbeiten 
erfordern. Die im Jahre 1880 gelegten Eisenschwellen befanden sich noch Mitte des 
Jahres 1889 in gutem Zustande. 

Die im Sommer 1887 mit einer Spurweite von 1,067 ^ angelegte Delagoa- 
Bahn in Ostafrika erhielt auf 67,84 km, dem größten Theile ihrer bis jetzt aus- 
geführten Länge, eiserne Querschwellen der in Indien sehr verbreiteten Turtle- Kon- 
struktion. Die 1,83 m langen Turtle -Schwellen sind in der Mitte von horizontaler Form, 
an den Schienenauflagersteilen dagegen behufs Erzielung der Schienenneigung aufgebogen 
und zu beiden Seiten jedes Schienenfußes ausgelappt. An der breitesten Stelle misst 
die Schwelle 241 mm*. 

Um die nämliche Zeit gelangte auf der Oesterreichischen Staatsbahn 
eine von deren Generalinspektor H. Schmidt entworfene eiserne Querschwelle (Fig. 
1441) probeweise zur Verwendung. Das Eigenartige dieser Konstruktion besteht darin, 
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Schmidt. 

Versteifte 

Schwelle 

(1880). 



Schmidt. Ocstcrrcichische Staatsbahn (1880) 



dass die in ihrer Gestalt und ihren Abmessungen von der Vautherin- Schwelle nicht 
erheblich verschiedene Schwelle unter den Schienen -Druckstellen mit Versteifungen 
versehen ist, und dass für die Befestigung besondere Klemmplatten zur Anwendung 
kommen*. Im Anfange günstig beurtheilt, ist die Schmidt'schc Schwelle später nicht 
weiter erwähnt worden. 

Eine Schwelle, deren Querschnitt demjenigen der zum ersten Male Ende der 
siebziger Jahre verlegten Langschwelle des Verfassers entnommen ist^, wurde 1881 von 
der Preußischen Staatseisenbahn-Verwaltung 
als Normal-Staatsbahnschwelle eingeführt (Fig. 1442). 
Auf die Vorzüge dieser Form für Querschwellen 
haben auf Grund vergleichender Berechnungen zuerst 
Lehwald und Riese hingewiesen^. Die Breite 
dieser Schwelle betrug 250 mm, die Höhe 64 mm, die 

« Tratman. The Substitution of Metal for Wood in Railroad Tics. Washington 1890, S. 193. 

2 Zeitschrift des österreichischen Ing.- u. Arch.-Vereins. 1881, S. 91. 

3 Glaser's Annalen f. G. u. B. 1878, S. 264. 

4 Lehwald-Riese. Der eiserne Oberbau. Berlin 1881, S. 52. 
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Haarmann. Preußische Staatsbahnen (1881) 
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Haarmann. 

Kastenschwelle 
(1881). 
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Breite der Schwellendecke iio mm bei 9 mm Stärke. Die 41 mm hohen Kastenwan- 
dungen, sowie die wagerechten Flügel waren 7 mm stark; letztere verjüngten sich auf 
6 mm und liefen in ihren 14 mm hohen lothrechten Fußrändem mit 5 mm Stärke aus. 
Das Gewicht der an den Enden durch eingenietete Winkel geschlossenen 2,4 m langen 
Schwelle belief sich auf 47,63 kg. 

Querschwellen mit diesem Profil haben zuerst, und zwar in gebogenem Zu- 
stande mit Klemmplattenbefestigung (Fig. 1443), bei der Hannoverischen Staats- 




Haarmann. Preußische Staatsbahnen (1881) 
1 : 5. 

bahn, bei den Eisenbahn -Direktionen Köln links- und rechtsrheinisch und 
Bromberg in größerem Umfange Eingang gefunden. Von 1882 ab ist diese Kasten- 
Querschwelle vielfach auch mit der Hakenplattenbefestigung des Verfassers verlegt worden. 
Das Profil derselben hat in den letzten Jahren durch die Eisenbahn- 
Direktion Frankfurt a. M. eine Aenderung dahin erfahren (Fig. 1444, 1445), 
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Haarmann. Direktion Frankfurt a. M. (1889) 
I •■ 5- 
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Haarmann. Direktion Frankfurt a. M. (1889) 
I : ao. 



dass die Gesammtbreite auf 230 mm vermindert, die Schwellendecke auf 160 mm ver- 
breitert und die Höhe auf 70 mm gesteigert wurde. Die genannte Verwaltung verwendet 
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die Schwellen je nach der Art der zur Verfügung stehenden Bettung in zwei Längen 
von 2,5 und 2,7 m im Gewicht von 51,09 bezw. 58,15 kg, und zwar nicht in einem 
auf der ganzen Länge gleich bleibenden Profil, sondern mit eingewalzter Schienen- 
neigung und unter Verstärkung an den Schienenauflagerstellen'. 

Die Eisenbahndirektion Erfurt hat im Jahre 1889 gerade Schwellen dieses 
Profils unter Verwendung von Haarmann'schen Hakenplatten eingeführt^. 

Die Hakenplatte hat den Zweck, zur Erzielung der Schienenneigung das 
Biegen der Quersch wellen zu vermeiden, die Zahl der Kleineisentheile zu verringern und 
die VerfüUung des Geleises an den Schienenaußenseiten behufs Vermehrung des Wider- 
standes gegen seitlich wirkende Kräfte zu ermöglichen. Die zwischen Querschwelle 
und Schiene eingeschaltete, aus zähem und widerstandsfähigem Flusseisen hergestellte 
Hakenplatte besitzt an der Außenseite eine über den Schienenfuß gebogene Nase und 
unten einen Haken, mit dem sie unter die Schwellendecke greift. An der Innenseite 
wird die Schiene durch ein Klemmplättchen und einen lothrechten Schraubenbolzen 
befestigt. Die Platte in ihrer ursprünglichen Form (Fig. 1446)^ schnitt mit dem 

1446. 




Haarmaun. Direktion Köln (rechtsrh.) (1882) 
I •• 5- 



inneren Schienenfuße glatt ab; das Klemmplättchen entsprach bis auf die um die 
Dicke der Hakenplatte größere Höhe des lothrechten Theiles dem bei der Rheinischen 
Bahn verwendeten (vgl. S. 575). In der Folge wurde die Hakenplatte verlängert 
und zwar zunächst nur um soviel, dass eine der Dicke der Schraube entsprechende 
Einklinkung angebracht werden konnte (Fig. 1447), welche die Schraube um- 
fasste und die Platte auf der Schieneninnenseite in ihrer Lage auf der Schwellendecke 
festhielt ; sodann erfuhr die Klemmplatte in ihrem wagerechten Theile eine Verstärkung 



« Organ f. d. F. d. E. 1889, S. 45- 

2 Ebenda. 1889, S. 3. 

3 Häseler. Organ f d. F. d. E. 1882, S. 176. 
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Haärinann. 



Direktion Köln (linksrh.) (1883) 
I : 5- 



nach unten, wodurch sich für den Schienenfuß eine breitere Anlage ergab. Die 
Ausklinkung der Hakenplatte wurde« dementsprechend bis zur Breite der Klemm- 
plattc vergrößert. Endlich erhielt der äußere, obere Nasenansatz, welcher ur- 
sprünglich die ganze Breite der Hakenplatte hatte, eine der Klemmplatte entsprechende 
Länge. Im Jahre 1885 nahm der Verfa.sser eine weitere Verlärtgerung der Hakenplatte 
(Fig. 1448) vor, um den Raddruck auf eine größere Fläche der Schwelle zu vertheilen 

1448. 




Haarmann (1885) 
1 : 5. 

und ein Drehen der Klemmplatten und deren Einschleifen in die Schwellendecke zu ver- 
hindern. Von dem darauf folgenden Jahre an ist die Hakenplatten-Befestigung in der 
von der Eisenbahndirektion Köln (linksrheinisch) festgestellten Anordnung (Fig. 1449, 
1450) in Verbindung mit Querschwellen und Schienen verschiedener Profile auf zahl- 
reichen Bahnen üblich geworden \ 

» Vergl. Rüppell. Organ f. d. F. d. E. 1891, S. 157. 
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Haarmann. Direktion Köln (linksrh.) (x8ä6) 
» : 5- 
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Haarmann. Direktion Köln (linksrh.) (1886) 




Es wurden Hakenplatten beschafft 
im Jahre 1882 für 

»^ » 1883 '^ 

» » 1884 » 

)) » 1885 » 

» 1886 » 

» » 1887 » 

» » 1888 » 

» )) 1889 » 

» •> 1890 » 

») n 1 891 bis I. Juli 425,6 » I) . 

Die Gesammtlänge der bis i. Juli 1891 mit Hakenplatten ausgerüsteten Strecken 
betrug also 2866,9 ^^' Die Hauptmengen sind verlegt in den Bezirken der Eisenbahn- 
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Haarmann. Direktion Köln (rechtsrh.) (1887) 
t ''S 

1452. 




Haarmann. Elsass- Lothringen (1887) 
I : 5- 
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Haarmann. Direktion Erfurt (1889) 
» : 5- 
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Verwaltungen Köln (linksrheinisch) (vergl. Fig. 1449), Köln (rechtsrheinisch) 
(Fig. 1451), Elberfeld (Bergisch-Märkische) (vergl. F'ig. 1449), Hannover (vergl. 

1454. 




Haarmann. Marienburg- Mlawka (1888) 
T : S- 

1455- 




Haarmann Würticmbergische Staatsbahn (x888) 



Fig- 145O) der Reichseisenbahnen (El- 
sassr-Lothringen) (Fig. 1452), Erfurt (Fig. 
1453), Marienburg-Mlawka (Fig. 1454), 
der Württembergischen Staatsbahnen 
(Fig. 1455) und von der Centralverwaltung 
für Sekundärbahnen (Herrmann Bach- 
stein) u. a. 

Die Regelung der Spurweite für gerade 
Strecken und Kurven erfolgt bei gleicher Lochung 
aller Schwellen durch Anwendung von vier ver- 
schiedenen Haken- und Klemmplatten No. o, 
I, 3 und 4 (Fig. 1456); der obere Haken hat 
eine der Spuränderung entsprechende Stellung 
erhalten, der sich auch die Klemmplatten an- 
passen. Die folgende Tabelle giebt über die 
Zusammenstellung der verschiedenen Platten- 
profile Aufschluss: 




||||y||{||Eüj|9 




Haarmann. Haken- und Klemmplatten (1886) 



606 



II. Besondere Geschichte der Geleise - Systeme. 



Spur- 


an der linken 


an der rechten 


erweiternng 


Schiene 


Schiene 




Hakenpl. 


Klemmpl. 


Klemmpl. 


Hakenpl. 


mm 


No. 


No. 


No. 


No. 


o 


4 


o 


I 


3 


3 


3 I 


I 


3 


6 


4 o 


3 


I 


9 


4 , o 


4 


o 


12 


3 


I 


4 


o 


'5 


I 


3 


3 


I 


i8 


I 


3 


4 


o 


21 


o 


4 


4 


o 



Hohenegger. 

KeilfuDschwelle 
(1883). 



U57. 



Im Anfang der achtziger Jahre führten die Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen 
einen trapezförmigen Schwellen -Querschnitt mit keilförmig verstärkten Fußrändern ein, 
welchen schon Baudirektor Hohenegger in Wien im Jahre 1876 bei der damaligen 
Ausführung seines Langträgersystems sowohl für die Langschwellen als auch für die an 

deren Stößen untergezogenen Querschwellen — wenn 
auch in anderen Abmessungen — benutzt hatte '. Die 
Gesammtbreite des Profils betrug 230 mm und die Höhe 
75 mm bei iio mm Kopfplattenbreite (Fig. 1457). 
Auch das Längsprofil war ein eigenartiges (Fig. 1458). 
Das Gewicht der 2,4 m langen, an den Enden durch 
Umbiegen der Deckplatte geschlossenen Schwelle stellte 
sich auf 50 kg'. 

1458. 




Hohenegger. 



Elsass-Lothringen (i88a) 
1 : 5. 




Hohenegger. Elsass-Lothringen (i88a) 
I : 20. 
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Württembergischc Staatsbahn (1882) 
I : 5. 



Die Württembergischen Staatseisen- 
bahnen venvendeten um das Jahr 1882 ähnlich 
profilirte (Fig. 1459), jedoch stärkere und mit 
einer Verdickung des mittleren Theiles der g 
bezw. 13 mm starken Deckplatte ausgeführte Keil- 
fußschwellen von 260 mm Breite, 80 mm Höhe 



1460. 



Württembergischc Staatsbahn (i88a) 



» Zeitschrift des Oesterr. Arch.- u. Ing.-Vereins. 1876, lieft 3 n. 4. 
a Organ f. d. F. d. E. 1888, S. 45. 
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und von 2,4 m Länge mit einem Längsprofil gleich demjenigen der auf der Badi- 
schen Bahn verlegten Hilfschen Schwellen (Fig. 1460). Das Gewicht betrug ein- 
schließlich der eingenieteten Endabschlüsse 59 kg\ 

Bald darauf (lihrte die Gotthard-Bahn eine von ihrem technischen Referenten 
Kupfer vorgeschlagene in der Form des Querschnitts sich mehr an die Hilf sehe Schwelle 
anlehnende Querschwelle mit abgerundeten Seiten- 
flügeln und Hohenegger'schen Keilfußrändern ein 
(Fig. 1461). Seit 1884 verwendet diese Bahn keine 
Holzschwellen mehr, sondern nur noch flusseiserne 
Querschwellen in einem Gewichte von 56 bis 60 kg 
und zwar anfänglich in einem Profil mit gleichem 
Querschnitt in der ganzen Länge, später mit verstärkter 
Deckplatte und Einschnürung (Fig. 1462, MÖs)"". 

1462. 




Kupfer. Gotthard-Bahn (1884) 
I : 5. 





Kupfer. Gotthard - Bahn (1889) 
I : 5- 
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Küpfrr. Gotthard - B.ihn (1889) 



Ein dem Küpferschen ganz ähnliches Profil, 
jedoch ohne verdickte Deckplatte und ohne Einschnü- 
rung (Fig. 1464), verwenden neuerdings die Eisenbahn- 
direktion Köln (linksrheinisch)^, die Reichs- 
eisenbahnen in Elsass-Lothringen*, die Würt- 
tembergischen Staatsbahnen^ sowie die Eisen- 
bahndirektion Hannover^. 



1464. 




Direktion Kiiln (linksrh.) (1888) 
I : 5- 



« Organ f. d. F. d. E. 1885, S. 8. 

9 Mittheilung des Herrn Kupfer vom 15. Märr 1889 an den Verfasser. 

3 Organ f. d. F. d. E. 1888, S 175. 

4 Ebenda. S. 45. 

5 Ebenda. S. 215. 

6 Ebenda. 1889, S. 47- 
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In der Form der Fußränder etwas abweichend ist das von der Verwaltung der 
Rechten Oder-Ufer-Bahn im Jahre 1882 benutzte Profil (Fig. 1465) '. 

1465. 
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Rechte Oder - Ufer - Bahn (1882) 
I : 5- 

Das Schlussglied in der Reihe dieser neueren 
Schwellen mit verstärkten Keilfußrändern bildet 
die im Jahre 1886 verlegte Querschwelle der 
Königlichen Eisenbahndirektion Köln (rechts- 
rheinisch) (Fig. 1466). Bei einer Gesammt- 
breite von 236 mm hat diese in der ganzen Länge 
gerade Schwelle eine Deckenbreite von 130 und 
eine Höhe von 77,5 mm ; sie erhält für schwere Bettung (groben Kies, Steinschlag u. s. w.) 
eine Länge von 2,5, für leichte Bettung (Kies, Sand u. s. w.) eine solche von 2,7 m 
und 90 mm tief umgeklappte Enden; das Gewicht beträgt 53 bezw. 57 kg*. 
Hoetoh- Seit dem Jahre 1883 wurden von dem Industriellen Albert Hoesch inDortmund 

Ein c resste' Schwclleu mit cingeprcsstcn Schienenauflagerstellen nach den Angaben des Geheimraths 
Schienenauf- Lichthammcr in Darmstadt für verschiedene Bahnen geliefert (Fig. 1467, 1468). 



Direktion Köln (rechtsrh.) (1886) 
" * 5- 



lagen 
(1883). 
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Hoesch -Lichthammor. Direktion Erfurt (1883) 
I : 5. 



« Organ f. d. F. d. E. iS 
3 Ebenda. 1888, S. 180. 



S.47. 
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Hoesch-Lichthammer. Direktion Erfurt (1883) 
z : 30. 

Schwellen mit den Hoesoh-Lichthammer'schen Einpressungen sind bis April 
1889 verlegt insgesammt 255974 Stück (etwa 235 km) und zwar vorwiegend auf den 
Strecken der Königlichen Eisenbahndirektion Erfurt, der Badischen Bahn, der 
Hannover'schen Staatsbahn und der Main-Neckarbahn*. 

Auch die spanische Bahn Bilbao-Las Arenas hat im Juni 1887 Schwellen 
mit solchen aufgepressten Schienenauflagersteilen verlegt, welche bei i m Spurweite 
1,5 m lang, 183 mm breit und 61 mm hoch, und auf denen die Schienen mit Klemm- 
plättchen befestigt sind. Das Geleise soll sich im Vergleich zu dem früheren, wo 
Holzquerschwellen verwendet waren, bedeutend besser verhalten, wenn auch die Schwellen 
als im Allgemeinen zu leicht befunden wurden". 

Auf einer Strecke der Französischen Staatsbahn zwischen Airvault und 
Saint-Loup (Linie Niort-Montreuil-Bellay) sind im Jahre 1884 Winkelschwellen 

von Paulet-Lavalette probeweise in Betrieb genommen worden. Dieselben bestehen winkeuchweiic 

^ ^ (1884). 

der Hauptsache nach aus zwei Winkeleisen mit angenieteten gusseisemen oder guss- 
stählernen Stühlen. Die Schenkel der 2,3 m langen Winkeleisen sind 90 x70 mm lang 
und 9 mm stark; die Enden haben zur Vergrößerung des Widerstandes gegen Seiten- 
schub seitliche Abbiegungen. Als Vortheile der Winkelschwelle werden deren große 
Auflagerfläche und Steifigkeit bezeichnet. Vermittelst des wagerechten Befestigungskeiles 
kann sowohl eine Erweiterung als auch eine Verengerung der Spur erzielt werden. 
Schwellen dieser Konstruktion sind im Jahre 1886 auch auf der Hafenbahn in Bar- 
celona zur Verlegung gelangt^. Die Französische Staatsbahn nahm eine Verlegung 
von weiteren 2886 Paulet-Schwellen im August 1885 auf der Linie Paris-Bordeaux 
zwischen Montreuil-Bellay nach Niort vor, und zwar sowohl in ebenen als auch 
in Gefäll-Strecken, zum größten Theile in Kurven von 500 m Radius. Die Schwellen 

1469. 



Paulet- 
Lavalette. 

Mehrthetlige 




Faulet. Paris -Bordeaux (1885) 
X : ao. 



1 Mittheilnng des Herrn Albert Hoesch vom 11. April 1889 an den Verfasser. 

2 Tratman. The Substitution of Metal for Wood in Railroad Tics. Washington 1890, S. 178. 

3 L'Ing^nieur Conseil. 1886, S. 360. 

Haarmann, Eisenbahngeleise. I. ^q 
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Faulet. Paris- Bordeaux (1885) 



147 1. 



sind theils »einfache« (Fig. 1469), theils »zusammengesetzte«* (Fig. 1470); erstere, wie 
die bei Airvault verlegten, bestehen aus zwei Winkeleisen, letztere dagegen aus je 

vier Winkeleisen, von denen zwei und 
zwar die äußeren, vollständig gerade 
verlaufen, einen Abstand von etwa 
914,4 mm von einander haben und mit 
den beiden anderen U-förmig gebogenen 
Winkeleisen zu einem Schwellenrahmen 
vereinigt sind. Bei beiden Schwellenarten 
legt sich ein an der unteren Seite jedes 
Schienenstuhles befindlicher Stegansatz 
von 255 mm Länge zwischen die loth- 
rechten Schenkel der Winkeleisen und 
wird mit diesem durch vier Niete befestigt 
(Fig. 1471, 1472). Das Gewicht einer 




Faulet. Faris- Bordeaux (1885) 
> : 5. 
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Faulet. Paris -Bordeaux (1885) 
1 : 5. 

» Revue g^n^rale des chemins de fer. Paris 1887, II, S. 88. 
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»einfachena Schwelle mit zwei Stühlen für Doppelkopfschienen beträgt 74,84 kg. Eine 
»doppelte« Schwelle hat vier Schienensitze, welche, genau wie bei den einfachen Schwellen, 
zwischen den St^en der Winkeleisen vernietet sind. Die in Kurvensträngen verwendeten 
Doppelschwellen haben ein Gewicht von 139,71 kg; die Entfernung der Schienensitze 
beträgt bei ihnen 813 mm. In geraden Geleisen kommen unter den schwebend 
gelagerten Schienenstößen etwas zusammengedrängter gehaltene Doppelschwellen zur 
Anwendung; bei diesen beträgt die Entfernung der Schienensitze 610 mm, und das 
Gewicht einer solchen Doppelschwelle beläuft sich auf 74,85 kg. Im Vergleich zu den 
eisernen Querschwellen des Vautherin- Systems sollen sich die Paulet-Lavalette- 
Schwellen, welche von der Soci^t^ anonyme des hauts fourneaux zu Mau- 
beuge fabrizirt werden, (mit Stuhlschienen von 37,95 kg p. m Gewicht) weniger gut 
bewährt haben. Es sind zwar weder Brüche der Schienenstühle noch auch Lockerungen 
der Niete vorgekommen, wohl aber hat sich die Länge der Schwellen als zu gering 
erwiesen ; außerdem schien es, als ob anstatt der an sich schwachen Winkeleisen T-Eisen 
besser geeignet gewesen wären, zu verhüten, dass der von den Fahrzeugen ausgeübte 
Druck nicht die Bettung zwischen die Winkel nach oben presst'. 

Der französische Ingenieur Paul S^v^rac konstruirte in demselben Jahre (1884) 
eine eiserne Querschwelle in der Absicht, unter Vermeidung der Mängel der hölzernen 
Schwellen deren gute Eigenschaften auf eisernen Oberbau zu übertragen. Von einer 
2,5 m langen, 240 mm breiten und 120 — 1 30 mm hohen Holzschwelle ausgehend, wählte 
Sev^rac für seine Konstruktion die Form eines I-Eisens mit ungleichen Flügeln, dessen 
Länge, Fußbreite und Höhe jenen Maßen entsprachen; die an sich ungenügende 
Flanschbreite des benutzten Walzprofils wurde durch Unternieten einer entsprechend 
breiten Platte auf 240 mm erhöht, um den Bettungsdruck auf das Maß desjenigen 
bei Holzschwellen zu bringen. Gegen Seitenschub des Geleises waren die Enden 
der Bodenplatte in der Höhe des I-Eisens aufgebogen (Fig. 1473, 1474)- Zur Befesti- 



Sivirao. 

I.Schwelle 
(1884). 
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Sev6rac. B6ne - Guelma (1884) 



Tratman. The Substitution of Metal for Wood in Railroad "Ties. Washington 1890, S. 80. 
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Eingewalzte 
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S6v£rac. B6ne-Guelma (1884) 
1 : 20. 

gung der Schienen diente eine aufgenietete Krempelplatte und ein wagerecht einge- 
triebener Keil. Das Gewicht einer so ausgestatteten Schwelle betrug bei einem 
Versuche auf der algerischen Bahn Bone-Guelma 49 kg. Für schweren Haupt- 
bahnbetrieb hatte S^vdrac der Schwelle ein Gewicht von 65 kg g^eben'. 

Die Franzpsische Nordbahn hat um die Mitte des Jahres 1886 auf ihren 
belgischen Linien 1700 S^vdrac -Schwellen verlegt, und beabsichtigte zwei Jahre später 
noch weitere 10 000 Schwellen für ihre französischen Linien zu beschaffen. 

Als die S^v^rac-Schwellen in den Jahren 1885 und 1886 auf der Belgischen 
Nordbahn eingeführt wurden, stellte sich bei der Schienenbefestigung insofern ein 
Uebelstand heraus, als es schwierig war, das Geleise nach erfolgtem Eintreiben der 
Schlusskeile an den Schienenfußrändern mit der nöthigen Genauigkeit auszurichten. An 
den aufgenieteten Schienensitzen traten auch Brüche auf, ohne dass jedoch Unfälle da- 
durch herbeigeführt worden wären. 

S^v^rac hat übrigens für seine Schwellen noch verschiedene andere Träger- 
profile, nämlich außer I- auch T- Profile (T oder 1) verarbeitet, doch haben derartige 
Schwellen vorwiegend nur fiir Sekundärbahnen und auch hier nur in geringem Umfange 
Verwendung gefunden*. 

Die Niederländische Staatsbahn (Maatschappy tot Exploitatie van Staats- 
spoorwegen in Utrecht) hatte sich schon seit langen Jahren in vielseitiger und aus- 
gedehnter Weise an der Ausbildung des eisernen Querschwellen - Oberbaues betheiligt 
und u. a. auch Schwellen mit aufgenieteten schrägen Schienenauflagerplatten versucht ^, 
als der mit der Prüfung der verschiedenen Systeme beauftragte Ingenieur Post im 
Jahre 1884 empfahl, die Neigung sowie gleichzeitig eine Verstärkung der Schwellendecke 
an den Schienendruckstellen einzuwalzen. Post g^ng dabei von der Ansicht aus, dass 
es wünschenswerth sei , der Schwelle an den Schienen-Druckstellen den kräftigsten 
Querschnitt zu geben und namentlich in Anbetracht des Verschleißes die schräg zu 
walzenden Deckplatten unter dem Schienenfuße stärker auszubilden als in der Mitte und 
an den Enden, da ein solches Verfahren eine verständige Längsvertheilung des Materials 
und eine Gewichtsersparung von etwa 17% ermöglichen werde*. Die Niederländi- 



' L'Ing^nieur Conseil. 1886, S. 362. 

3 Tratman. The Substitution of Metal for Wood in Railroad Ties. Washington 1890, S. 91, 115, 117. 

3 Reisenotizen des Verfassers. 1883. 

4 Organ f. d. F. d. E. 1885, S. 12. 
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sehe Staats-Eisenfeahn-Gesellsehaft wählte, indem sie auf den Post'schen 
Vorschlag einging, fiir die ersten Versuche mit derartig gewalzten Schwellen Ende 1884 das 
Küpfer'sche Querschwellenprofil (vgl. Fig. 236). Die von dem Hoerder Verein in 
Ho erde (Westfalen) gewalzten Schwellen hatten bei einer Länge von 2,5 m eine Breite 
von 235 mm, eine Höhe an den Schienenauflagerstellen von 84, im Uebrigen von 
65 mm, und eine Deckenbreite von 110 mm. Die Schwellendecke, an der Schienen- 
druckfläche um 4 mm stärker als in dem übrigen Theile , hatte bei zwei verschiedenen 
Walzungen eine Dicke von 11 und 7, bezw. g und 5 mm. Die Schwellen waren an 
den Enden umgeklappt und erbreitert (Fig. 1475); ihr Gewicht betrug 52,3 bezw. 



1475. 




Post. Niederländische Staatsbahn (1884) 



42,3 kg. Auf der Brüsseler Eisenbahn-Oberbau-Ausstellung im Jahre 1886 
wurde das Gewicht der stärkeren 2,55 bis 2,65 m langen Pos tischen Schwellen auf 51 kg 
angegeben*. Zur Befestigung der Schienen auf den Schwellen dienten Klemmplatten 
und Schrauben. Auf deutschen, belgischen, französischen und holländi- 
schen Bahnen waren bis Ende 1886 insgesammt über 300000 Stück (etwa 270 km) 
Post'scher Schwellen eingebaut, davon 95000 (etwa 86 km) von der Niederländi- 
schen Staatsbahn-Gesellschaft'. 

Die im Jahre 1886 auf verschiedenen, sehr starkem Verkehr dienenden Strecken 
der Belgischen Staatsbahn eingelegten 70000 Stück Post-Schwellen ohne Ein- 
schnürung der Mitten haben sich trotz der an den Schienenauflagerstellen eingewalzten 
Verdickungen nicht bewährt, denn dieselben lagen unruhig in der Bettung, erforderten 
bedeutende Unterhaltungsarbeiten, umfangreicher als diejenigen bei Geleisen mit eichenen 
Querschwellen, und es zeigten sich bereits im Jahre 1887 in den Ecken der vier- 
kantigen Bolzenlöcher Haarrisse, die sich allmählich vergrößerten und zu bedenklichen 
Brüchen der Schwellen führten. Die Risse traten bei einem Theile der Schwellen an einer 
der inneren Ecken, bei anderen an zwei, zuweilen sogar an allen vier Löchern auf. 
Schließlich kam auch noch ein erheblicher Verschleiß der Schwellendecke sowohl unter 
dem Schienenfuße als auch unter den Klemmplättchen hinzu. Alle diese Mängel 
steigerten sich so schnell, dass z. B. auf der Strecke zwischen Na mur und Ciney die 
dort eingelegten Schwellen schon vor Ablauf des dritten Betriebsjahres ausgewechselt 



I L'Ing^nieiir Conseil. 1886, S. S^S. 

a Post. Organ f. d. F. d. E. 1887, S. 108. 
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werden mussten'. Die Belgische Staatsbahn hat sich in Folge dieser ungünstigen 
Erfahrungen entschlossen, Schwellen mit unmittelbarer Schienenauflagerung fernerhin 
nicht mehr zu verwenden'. Auch auf der Gotthardbahn mussten die zeitweise ver- 
wendeten Post'schen Schwellen aufg^eben werden, weil die Verstärkung in der 
Schwellendecke häufig nicht mit der Auflagerstelle des Schienenfußes zusammentraf und 
das Einschleifen des letzteren in die Schwelle durch die benutzten Befestigungsmittel 
nicht verhindert wurde. 

Die Niederländische Staatseisenbahn ließ die im Jahre 1886 bezogenen 
35000 Stück Po st' scher Schwellen mit wesentlich stärkeren Abmessungen herstellen 
(Fig. 1476, 1477), nämlich mit einer Breite des Querschnitts von 250 mm, einer größten 




Post. Niederländische Staatsbahn (1884) 
X :5. 

1477. 




Post. Niederländische Staatsbahn (1884) 
I : ao. 

Höhe in der Nähe der Schienenauflagerstellen von 90 mm und einer Deckenstärke von 
16 bezw. 12 mm^ 

Ein derartig verstärktes Profil hatten auch die von der Französischen Staats- 
bahn in dem nämlichen Jahre beschafften 175g Stück Schwellen*. Bei denselben 
erfolgte die Befestigung der Schiene theils mittelst der von der niederländischen Bahn- 



1 Bulletin de la Commission internationale du congr^s des chemins de fer. Brüssel, Febr. 1890, S. 247. 
Mittheilung des Ingenieur en chef Hubert, Bmxelles vom 25. April 1889' an den Verfasser. 

2 Reisenotizen des Verfassers. 1890. 

3 Normalzeichnung der Niederländischen Staatsbahn vom November 1885. 

4 Revue g^n^rale des chemins de fer. Paris 1887, II, S. 88. 
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Verwaltung benutzten Klemmplättchen , theils aber auch durch die früher bei den Vau- 
therin'schen Schwellen in Frankreich gebräuchlichen lothrechten Keile. In der bis jetzt 
noch kurzen Zeit des Betriebes sollen sich beide Befestigungsweisen ziemlich gut be- 
währt haben ^ 

Bald darauf änderte Post seine Schwellen in der Weise, dass er etwa 850 mm 
von den Enden ab nach der Mitte hin die Schwellenbreite einschränkte und gleich- 
zeitig die Höhe vergrößerte (Fig. 1478), beides zu dem Zwecke, dadurch die Auf- 




Post. Niederländische Staatsbahn (1887) 
I : 20. 

lagerfläche der Schwelle in der Mitte zu verringern und zugleich die letztere selbst zu 
versteifen. Mit dieser Einschnürung versehene 2,6 m lange Schwellen liegen seit dem 
Jahre 1887 in den Strecken der Niederländischen Staatsbahn-Gesellschaff. 
Mit veranlasst durch die niedrigen Eisenpreise des Jahres 1886 baute diese Ver- 
waltung zwischen Tilburg und Breda ein sogenanntes Mustergeleise (Fig. 
1479) mit Schwellen von 60,2 kg Gewicht. Die Einschnürungen waren hier in der Art 



1479. 




Post. Tilburg - Breda (1886) 



ausgeführt, dass die Unterkante 
in gerader Linie verlief, um einen 
wagerecht durchlaufenden Stoß- 
rand zu erhalten. Die Klemm- 
platten-Befestigung dieses Ober- 
baues hat insofern etwas Eigenarti- 
ges, als zur Erleichterung des An- 
griffs der Federringe die oberen 
Flächen der Klemmplatten und die 
unteren Flächen der Schrauben- 
muttern rauh gehalten sind (Fig. 
1480). 



1480. 




Post. Tilburg -Breda (1886) 
i: 5- 



1 Tratman. The Substitution of Metal for Wood in Railroad Tics. Washington 1890, S. 82. 

2 Mittheilung des Ingenieur en chef Hubert Bruxelles vom 25. April 1889 an den Verfasser. 
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Braet. Belgische Staatsbahn (1886) 
I : 5. 



1481. Ein Theil der im Jahre 1886 in Belgien auf 

Strecken mit Neigung von i : 60 verlegten Post- 
schen Schwellen, und zwar 35000 Stück, hatten 
auf Veranlassung des Ingenieurs Braet größere 
Höhen- und Breitenabmessungen (Fig. 148 1), aber 
geringere Deckenstärke erhalten'. Auch hier 
sind Risse in verhältnissmäßig großer Zahl auf- 
getreten, und nach Jahresfrist waren von 397 Stück der eingelegten Schwellen bereits 
41 ausgewechselt'. 

Nach der neuesten Aenderung, welche die Post'schen Schwellen Seitens der 
Niederländischen Staatsbahn im Jahre 1889 erfahren haben, sind die Schraubenlöcher in 
der Schwellendecke rund anstatt länglich, und an den dickeren Stellen, also da, wo 
die Schienen die Schwellen kreuzen, ist an der unteren Fläche der Schwellendecke eine 
Rinne von 42,7 nrni Breite eingewalzt, zwischen deren Ränder sich die vierkantigen 
Schraubenköpfe bei erfolgendem Anzug legen. Dabei kommt das von Roth & Schüler 
eingeführte Klemmplatten-System mit exzentrischen Einlagen zur Anwendung (Fig. 1482). 

1482. 




Niederländische Staatebahn (1889) 
I :5. 



Die Schwellen erhalten je nach dem Umfange des Betriebes, dem das Geleise dient, 
Längen von 2,55 m bis 2,65 m. An den Enden beträgt die Auflagerbreite 239 mm, 
in der Mitte wird sie geringer, so dass sich diese neue Schwelle in ihrer Gesammtgestalt 
nicht von den früheren Posf sehen eingeschnürten Schwellen unterscheidet ; nur ist dafür 
Sorge getragen, dass die Schienenauflagerfläche durch Verbreiterung der Schwellendecke 
auf 127 mm möglichst groß wird^. 

Im März 1888 stellte Post fest, dass insgesammt 457300 Schwellen seiner Kon- 
struktion in verschiedenen Ländern der Welt verlegt und ungefähr 272700 Schwellen 
zu demnächstiger Lieferung in Auftrag gegeben waren, einschließlich derjenigen für 



I L'Ing^nieur Conseil. 1886, S. 356 u. 377. 

3 Mittheilung des Ingenieur en chef Hubert, Bruxelles (Administration des Chemins de fer de l'Etat 
Beige , I. April 1889 an den Verfasser. 

3 Tratman. The Substitution of Metal for Wood in Railroad Ties. Washington 1890, S. loi. 
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schmale Spur und für die Gebirgsbahn in Sumatra. Die Gesammtzahl der Post'schen 
Schwellen belief sich also im Jahre 1888 auf 730000 Stück, welche sich auf Holland, 
Frankreich, Belgien, Deutschland, die Schweiz und Asien vertheilten. Im 
Jahre 1890 waren zu jener Zahl hinzugekommen 200000 für Sumatra, 15000 für die 
argentinische Republik und 71000 für Transvaal, so dass die Gesammtsumme 
der in Betrieb genommenen Post-Schwellen auf rund i 000000 Stück veranschlagt wird \ 

Eine von der Posf sehen nur durch Längs- und Querwell ungen der Seitenwan- 
dungen verschiedene Querschwelle mit Einschnürungen lag einem Versuche zu Grunde, 
den Ende der achtziger Jahre eine Privatbahn in den französischen Alpen mit eisernem 
Oberbau anstellte*. Die Profilbreite betrug hier in der Schwellendecke 10" (254 mm) und 
zwischen den Fußrändern gemessen 12" (304,8 mm). Die Enden waren nur da, wo der 
Betrieb die Nothwendigkeit eines Verschlusses ergab, durch eine leicht abnehmbare 
Kappe verschlossen. Das Gewicht einer solchen Schwelle stellte sich in zwei verschiedenen 
Wandstärken von Yiö" (47?^ ^^) ^^^ Vie" (7)94 ^^) ^^^ ^5 bezw. 100 pounds (29,5 
bezw. 45,4 kg) \ 

Zwecks Vergleichung mit den im Jahre 1885 bei Niort erprobten Paulet-La- Framöwsche 
Valette- Seh wellen verlegte die französische Staatsbahn auf der Linie Paris- 
Bordeaux 11,8 km Vautherin- Schwellen von gerader Gestalt und überall gleichem 
Querschnitt mit Doppelkopfschienen, deren Befestigung vermittelst gusseiserner Stühle 
erfolgte; im Jahre 1888 wurde die Lieferung solcher Schwellen für weitere 13,8 km in 
Auftrag gegeben. Diese Versuche erstreckten sich sowohl auf gerade und wagerechte als 
auch auf Kurven- und Gefällstrecken. Die Länge der Schwellen betrug 2,5 m, ihre Breite 
in der Decke 122 mm und zwischen den äußeren Fußrändern 257 mm bei 81 mm Höhe. 
Die Stärke der Wandungen wechselte in den Seiten von 7,1 bis 8,1 mm und betrug 
in der Schwellendecke 10,2 mm. Das Gewicht einer Schwelle aus Flußstahl belief sich auf 



Staatsbahn. 

Stuhl mit 

Eingriff 

(1885). 
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Französische Staatsbahn (1885) 
I 15. 



« Tratman. The Substitution of Metal for Wood in Railroad Tics. Washington 1890, S. 108. 

2 Tratman. On the Use of Metal Track on Railways. Washington 1889, S. 22. 

3 Tratman. Transactions of the American Society of Civil-Engineers. New -York 1890, Vol. XXII, 
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57,48 kg. Anfangs sollen sich die Unterhaltungskosten der mit diesen eisernen Schwellen 
ausgerüsteten Geleise in derselben Höhe wie bei Holzquerschwellen gehalten haben, 
später aber, so wird berichtet, seien sie geringer geworden, und es scheine, als ob man 
bei den Schwellen auf eine Dauer von wenigstens 30 Jahren werde rechnen können. 
Die Stühle zeigen die Eigenthümlichkeit, dass an ihrer Unterfläche dicht neben dem für 
die inneren Befestigungsschrauben dienenden Loche ein Ansatz angebracht ist, welcher 
in die Schwellendecke greift und dem Stuhl seine richtige Stellung sichert, ohne dass 
die Schrauben in seitlicher Richtung in Anspruch genommen werden (Fig. 1483)'. 

Von den englischen Fabrikanten J. & F. Howard in Bedford werden seit 
Schicnenstühie dem Jahrc 1885 aus Eisenblech bezw. Stahlblech gepresste, im Querschnitt mehr oder 
weniger halbkreisförmige Querschwellen hergestellt. Das Eigenthümliche dieser 
Schwelle besteht darin, dass da, wo die doppelköpfigen Schienen befestigt werden 
sollen, zwei Einpressungen durch hydraulische Kraft angebracht werden, tief genug, um 
an der Außenseite der Schiene die Einfügung des in England fiir die Schienenbefestigung 
üblichen Holzkeiles zuzulassen (Fig. 1484). Schrauben oder Niete kommen dabei nicht in 

1484. 



Howard. 



(1885). 




Howard. Great- Northern -Bahn (1885) 
X :s. 

Anwendung. Die Schwellen wurden anfänglich aus gleichmäßig Vs" (9 »5 ^^) starkem 
Stahlblech hergestellt. 

Die Great-Northern-Bahn verlegte auf einer kurzen Strecke derartige 
Schwellen von 8' (2,438 m) Länge und 140 Ibs (63,50 kg) Gewicht behufs Vergleichung 
mit anderen englischen Eisenquerschwcllensystemen , machte aber mit denselben keine 
günstigen Erfahrungen. Da sich die Anlagekosten um das Dreifache höher stellten als 
bei hölzernen Schwellen, so gab die Bahn die Versuche mit eisernen Schwellen ganz 
auf. Auch die Furness-Bahn verlegte solche Ho ward 'sehe Schwellen, deren 
Auswechselung aber schon nach kurzer Zeit erfolgen musste, weil sich herausstellte, 
dass die Holzkeile Brüche der Schwellen an den Auflagerstellen der Schienen 
hervorriefen ; wo derartige Brüche nicht schon beim Verlegen eintraten , stellten sich 
dieselben sehr bald in Folge des Betriebes ein. 

Im Jahre 1889 suchten die Konstrukteure eine Verbesserung ihrer Schwellen 
dadurch zu erreichen , dass sie die Stahlbleche , aus denen die Schwellen hergestellt 

» Tratman. The Substitution of Metal for Wood in Railroad Tics. Washington 1890, S. 81. 
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wurden, von vornherein mit Verdickungen für die Auflagerstellen der Schienen walzen 
und die Einpressungen der Schienensitze in warmem Zustande, gleich nachdem die 
Platten aus den Walzen gekommen waren, durch Spezialmaschinen ausführen ließen. 
Solche Howard -Schwellen erhielt durchweg die schmalspurige Donna-Christina- 
Bahn in Brasilien*. 

Der Umstand, dass sich bei der Fabrikation eiserner Schwellen ein größerer Kiederlindi 
oder kleinerer Prozentsatz von Abschnitten ergiebt, welche bis dahin stets nur als Ab- 
fall verwerthet worden waren, veranlasste die Niederländische Staatsbahn zu der 
Erwägung, ob sich, wenn nicht für Hauptbahnen so doch für Nebenbahnen, zum min- 
desten aber fiir Tertiärbahnen durch Verlaschung solcher Abfallstücke brauchbare billige 
Querschwellen herstellen ließen. Ein Versuch dieser Art wurde im Jahre 1885 nach sechs 
verschiedenen Methoden gemacht (Fig. 1485, i486). Die verlaschten Stücke zeigten 



Bohe Staats- 
bahn. 

Verlaschte 

Schwellen 

(1886). 




^Niederländische Staatsbahn (1886) 
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Niederländische Staatsbahn (1886) 
I : 20. 



weder beim [Verladen noch beim Verlegen oder Stopfen irgend welche MängeP. Nach 
der Niederländischen Staatsbahn hat dann noch auch die Geldern-Oberyssel'sche 
Lokalb ah ngesellschaft eine Anzahl solcher Schwellen eingebaut. 

Neben der Post'schen Schwelle ist auf der belgischen Staatsbahn im Jahre 1 886 
auch die schmiedeeiserne Kastenschwelle des Oberingenieurs der Nord-Belge-Eisen- 
bahn-Gesellschaft zu Namur, Bernard,, in einer Anzahl von 5000 Stück ver- 
suchsweise in Betrieb genommen worden^. Die Bernard 'sehen Schwellen, aus zwei mit 



» Tratman. The Substitution of Metal for Wood in Railroad Tics. Washington 1890, S. 67 fT. 
a Organ f. d. F. d. E. 1886, S. 61. 

3 Mittheilung des Herrn Hubert, Ingenieur en chef f Administration des chemins de fer l'Etat Beige 
vom I. April 1889 an den Verfasser. 
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Platten zusammengenieteten ID- Eisen bestehend, hatten Klemmplättchen- Befestigung 
(Fig. 1487, 1488). Mit Bettung gefüllt wog eine solche Schwelle etwa 250 kg*. 

1487. 




Bernard. Belgische Staatsbahn (x8 
I : 5. 

1488. 




Bemard. Belgische Suatsbahn (x886) 
X : 3o. 



Caramin. 

Zorcs-Schwellcn 
(1886). 



Die Bernard-Schwelle sollte mit ihrer großen Widerstandsfähigkeit und 
Steifigkeit ein ruhiges Eisenbahngeleise schaffen und vor Allem die Unterhaltungs- 
kosten vermindern; es sollen jedoch mit derselben auf der Luxemburger Linie und auf 
der Nord-Belge-Eisenbahn sehr schlechte Erfahrungen gemacht worden sein, indem 
theils an den Enden, theils auch in den Lochungen Risse entstanden, welche schon 
vor Ablauf des zweiten Betriebsjahres die Entfernung sämmtlicher Schwellen aus den 
Hauptgeleisen nothwendig machten". 

Die Große Belgische Centralbahn hat vom Jahre 1886 an 11 000 eiserne 
Schwellen verlegt, welche in ihrem Querschnitt an die ehemals von Zor^s auf der 
Paris-Mittelmeer-Bahn eingeführten Schwellen erinnern. Der Schwellenquerschnitt 
hat eine nach unten gekehrte halbrunde Höhlung von 165 mm Weite, zwei horizontale 



1 Llng^nieur Conseil. 1886, S. 375 ff. 

2 Mittheilung des Ingenieur en chef Hubert, vom i. April 1889, an den Verfasser. — Reisenotizen 
des Verfassers. 1890. 
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Fußränder von 32,8 Breite und für die Schienenauflagerung eine 76 mm breite Decke. 
Um zu verhindern, dass die Schwellen in ihrer Mitte einen zu starken Gegendruck 
seitens der Bettung erfahren, sind die Fußränder an diesen Stellen bogenförmig aus- 
geschnitten. Die Gesammtauflagerbreite der Schwelle beträgt 229 mm, die Schwellen- 
höhe 76 mm und die Länge 2,56 m. Die Wandungsstärke verjüngt sich von 13 mm 
in der Decke bis auf 9 mm an den Fußrändern. Die Schienenbefestigung ist auf 
zweierlei Weise bewerkstelligt. Bei der einen Ausfuhrung befindet sich unterhalb der 
Schwelle unter jeder Schiene eine 274 mm lange und etwa 19 mm starke, durch zwei 
Niete mit der Schwellendecke befestigte eiserne Einlage, welche theils zur Versteifung 
der Schwelle, hauptsächlich aber als nicht drehbare Zwillingsmutter für die zwei von 
oben einzuführenden Befestigungsschrauben dient. Zwischen Schiene und Schwelle ist 
eine geneigte Eisenplatte mit zwei den Schienenfuß zwischen sich einschließenden Rän- 
dern eingefügt. Die Befestigungsschrauben sind 95 mm lang , gehen durch die Schwellen- 
decke hindurch und fassen in die mit Muttergewinde versehene Unterplatte, während 
ihre breiten Köpfe nach Art der bei Holzquerschwellen vielfach gebräuchlichen Holz- 
schrauben die Ränder des Schienenfußes niederhalten (Fig. 1489). Bei der anderen 

1489. 




Belgische Centralbahn (1886) 
» : 5. 
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Belgische Centralbahn (1886) 
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O. PhiUips. 

Turtle-Schwclle 
(1886). 



Ausführung liegt in der Schwellenhöhlung unter jeder Schienendruckstelle eine Holz- 
einlage von 249 mm Länge, unter der sich noch eine durch vier Niete an die Schwellen- 
fuße befestigte eiserne Platte mit mittlerer Verstärkung befindet. Die zwischen Schienen- 
fuß und Schwellendecke eingeschaltete schräge Unterlagsplatte hat nur schmale Rand- 
leisten, und die Befestigungsschrauben sind um die Dicke der Holzeinlage länger als 
bei der zuerst beschriebenen Konstruktion (Fig. 1490). Das Gewicht der Schwellen be- 
läuft sich auf 59,26 bis 60,46 kg, mit den Befestigungstheilen auf 67,95 bezw. 73,17 kg. 
Bis Ende 1889 war von den sämmtlichen Schwellen keine betriebsuntüchtig geworden; 
auch hinsichtlich Sicherheit und sparsamer Unterhaltung waren die Ergebnisse der Ver- 
suche bis dahin günstig. Nach der Ansicht der Ingenieure der Belgischen Cen- 
tr albahn hat die Wahl des Materials — nicht Flussstahl sondern Schweißeisen — 
mit dazu beigetragen, das Verhalten der Schwellen so günstig zu gestalten, da Stahl 
mehr zu Brüchen neige'. 

Eine besonders in Queensland ziemlich verbreitete eiserne Querschwelle, ent- 
worfen von dem englischen Ingenieur G. Phillips, ist aus flach gewalztem 457 mm 
breitem Stahlblech hergestellt. Die Dicke des Bleches beträgt in der Mitte auf 152 mm 
Breite 9,5 mm, an den Rändern 4,8 mm; in fertigem Zustande, d. h. nach Umbiegen 
der Flügel, ist die Schwelle, welche weder an den Schienenauf lagerstellen noch an 
den Enden irgend welcher Formveränderung unterworfen wird, 254 mm breit und 127 mm 
hoch. Für Spurweiten von 1,067 ^j wie solche in Queensland die Regel bilden, 
pflegt die Schwellenlänge 1,83 m zu betragen. Die breitfüßigen Schienen sind mittelst 
kleiner Klemmplättchen, welche außen mit der Schwellendecke doppelt vernietet , innen 
durch je eine Schraube gehalten werden, befestigt (Fig. 1491). Auf der Fassifern- 



1491. 




G. Phillips. Fassifern - Bahn (1886) 
> : 5- 



Bahn, wo die Phillips^schen Schwellen bereits im Jahre 1886 versuchsweise in einer 
Anzahl von 1988 Stück verlegt wurden, beträgt die Schwellenlänge sogar nur 1,68 m 
bei 241 mm Breite, und an jedem Klemmplättchen ist nur eine Schraube verwendet. 



« Tratman. The Substitution of Metal for Wood in Railroad Tics. Washington 1890, S. 113. — 
Weltausstellung Paris. 1889. Reisenotizen des Verfassers. 
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Das Verhalten der Schwellen war während des ersten Jahres ein so günstiges, dass die 
Regierung sich entschloss, looooo Stück von etwas größerem Gewicht (38,1 kg p. Stück) 
für die Normanton-Cloncurry-Bahn in Auftrag zu geben. Die gewalzten flachen 
Stahlbleche wurden aus England bezogen und in Queensland in der Toowoomba- 
Gießerei in ihre endgültige Form gebracht. Die Schwellen sind ohne Verwendung irgend 
welchen besonderen Bettungsmaterials unmittelbar auf dem Boden verlegt und sollen sich 
trotzdem außerordentlich gut bewähren. Bei der ersten Verlegung auf der Fassi fern - 
Bahn hatte man besondere Zwischenplatten aus Schweißeisen von 305 mm X 203 mm 
Fläche bei 4,8 mm Dicke für nothwendig erachtet; später blieben auch diese Schienen- 
unterlagsplatten weg, doch kamen dafür an der Außenseite nicht bloß wie bisher ein 
Niet, sondern deren zwei in Anwendung \ 

Der zuerst von Paulus im Jahre 1865 mit seinem Langschwellensystem an- 
geregte und zwölf Jahre später von Plate verwirklichte Gedanke, alte abgenutzte Eisen- 
bahnschienen als Schwellen für den Bahnbau noch weiter verwendbar zu machen, liegt 
auch einem von dem Bahnmeister E. Schmidt zusammengesetzten und im Jahre 1886 
in tiner kleinen Versuchsstrecke auf Bahnhof Grunewald bei Berlin verlegten Quer- 
schwellen-Oberbau zu Grunde'. Die Schwelle wird bei diesem Oberbau durch zwei auf 
die Seite gelegte, mit den Köpfen möglichst nahe zusammengerückte Altschienen von 
2,3 m Länge gebildet. An den Schienendruckstellen werden durch Aushobeln der vor- 
stehenden Fuß- und Kopftheile Auflager für zwei Neigungsplatten hergestellt, auf 
denen die Fahrschiene mittelst Klemmplättchen und Schrauben, welche zugleich die 
Verbindung der beiden Altschienen mit einander zu bewirken haben, befestigt wird (Fig. 
1492). Erfinder und Patentinhaber stellen mit Rücksicht auf das von einer solchen 



Sohmidt. 

Altschienen- 

schwelle 

(1886). 



1492. 




E. Schmidt. Bahnhof Grunewald (1886) 
X : 5- 

Altschienenschwelle repräsentirte Gewicht von 150 kg und im Hinblick auf eine an- 
gebliche Verwendungsdauer von achtzig bis hundert Jahren gegenüber der etwa fünf- 
zehnjährigen Dauer flusseiserner Querschwellen ungeheure Ersparnisse bei Einführung 
des Schmidt'schen Oberbaues in Aussicht ^ Die Grundlagen der diesbezüglichen günsti- 

' Tratman. The Substitution of Metal for Wood in Railroad Tics. Washington 1890, S. 203. 

2 Centralblatt der Bauverwaltnng. 1886, S. 493. 

3 Schülke. Qnerschwellen-Oberbau aus alten Eisenbahnschienen System Schmidt. Düsseldorf 1887. 
— Organ f. d. F. d. E. 1888, S. 303 ff. — Ebenda Beilage. 
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gen Rechnungsergebnisse sind jedoch von fachmännischer Seite als wenig zutreffend 
nachgewiesen worden. Auch der technische Werth der Altschienenschwellen fand dabei 
eine ungünstige Beurtheilung, indem u. a. die wenig sichere Verbindung der beiden 
Schienenstücke gerügt wurde'. 

Die Württembergischen Staats-Eisenbahnen haben im Herbst 1887 
eine kleine Anzahl Schwellen aus alten Schienen nach dem System Schmidt auf der 
Station Böblingen in geradem Geleise verlegen lassen und ein Jahr später in einer 
angrenzenden Kurve weitere 167 Stück. Ferner liegen seit Herbst 1888 auch auf dem 
Zentralbahnhof in München i8o Altschienenschwellen; endlich ließ auch die Eisen- 
bahn-Direktion Berlin im Frühjahr 1889 in Guben den Oberbau für 300 m Ge- 
leise und fünf Normalweichen nach dem Schmidt'schen System herstellen. 

Eine von dem Oberingenieur Guillaume konstruirte Schienenbefestigung 
(Fig. 1493)'' wird von der Französischen Ostbahn seit 1886 erprobt. Die 

1493- 




Guillaume. Französische Ostbahn (x886) 
« :5. 



Schwelle besteht aus einem mit der geschlossenen Seite nach unten gekehrten 
U- Eisen, wodurch der rechteckige Querschnitt und die ebene Unterfläche der Holz- 
schwelle gewissermaßen nachgebildet werden sollen. Die Enden sind umgebogen und 
etwa 100 mm tief in die Bettung eingeführt, um seitliche Verschiebungen zu verhindern. 
Die Bodenplatte der Schwelle ist zum Zwecke des Regenwasser- Abflusses mit zwei Löchern 
versehen. Für die Auflage und Befestigung der Schiene wird ein großer hölzerner Keil 
benutzt, durch welchen gleichzeitig die Schienenneigung hergestellt wird. Dieser Keil 
presst die vorher in die richtige Stellung gebrachte Schiene mit ihren Fußrändern 
unter zwei in den Stegen der Schwelle befindliche Blechhaken; zwei am inneren 
Schienenfuß eingetriebene Nägel sollen den Keil in seiner Lage festhalten. Die Schwelle 
allein hat ein Gewicht von 59,36 kg, einschließlich der vier Blechhaken ein solches 
von 64,16 kg. Die 300 mm langen, 190 mm breiten und im Mittel 80 mm dicken 
Holzkeile, welche unter den Schienenfüßen angebracht sind, geben der Schiene eine 
Neigung von i : 20. Anfangs verwendete man Eichenholzkeile zu dem Zweck, um ein 



1 Wochenschrift für deutsche Bahnmeister. 1886, S. 130. — Organ f. d. F. d. E. 1887, S. 234. 

2 Organ f. d. F. d. E. 1886, S. 143 u. 164. 
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Berühren der Schienenfüße mit den Schwellenrändern zu verhüten; diese Keile be- 
währten sich indessen nicht gut, und es wurden deshalb sorgfältig imprägnirte und 
darauf einer hohen Pressung unterworfene Ulmenholzkeile aus England bezogen. Auf 
der etwa 2 1 km langen Versuchsstrecke sollen sich die Guillaume-Schwellen, die übrigens 
trotz ihres hohen Gewichtes nicht wesentlich mehr kosteten, als die von derselben Ver- 
waltung benutzten Holzschwellen, in dem bis jetzt vierjährigen Betriebe ziemlich gut 
verhalten haben. Die Französische Ostbahn war aber doch im Jahre 1888 zu der An- 
sicht gekommen, dass es für sie vortheilhafter sei, an dem bisherigen Systeme mit 
eichenen Querschwellen festzuhalten, wenn auch zugegeben werden müsse, dass die mit 
dem Guillaume'schen Oberbau gemachten Erprobungen noch nicht umfassend genug 
seien, um bereits ein endgültiges Urtheil zuzulassen". 

Auf einem zu den Linien der Great-Western-Bahn gehörenden Hülfs- oder H. Voss. 
Nebengeleise in der Nähe Londons befindet sich seit 1886 ein kurzes Versuchsstück zwischenpiatte 
eines von dem Ingenieur Henry Voss entworfenen Oberbaues mit Stahlschwellen im 
Betriebe, bei welchem breitfüßige Schienen auf Unterlagsplatten aus kreosotirtem Holz 
liegen. Die Schiene wird auf beiden Seiten abwechselnd von einer lothrechten, 
durch Schienenfuß, Holzplatte und Schwellendecke hindurchgehenden Schraube und 
einer gegenübersitzenden Klemmplatte festgehalten. Die Schraubenmuttern sind zur 
Sicherung gegen Losewerden mit Federringen versehen (Fig. 1494 — 1496). Das Ver- 
halten des Geleises soll in den ersten drei Betriebsjahren ein zufriedenstellendes ge- 
wesen sein"*. 

1494. 



(1886). 




H. Voss. Great-Western-Bahn (x886) 
x: 5. 

1495- 




H. Voss. Great- Western -Bahn (1886) 



» Organ f. d. F. d. E. 1886, S. 143 und 164. — Mittheilung der Franz. Ostbahn vom 12. April 1889 
an den Verfasser. — Tratman. The Substitution of Metal for Wood in Railroad Tics. Washington 1890, S. 88- 
2 Mittheilung der Verwaltung der Great -Western Railway vom 16. August 1889 an den Verfasser. 
H a a r m a n n , Eisenbahngeleise. I. ^O 
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H. Voss. Great- Western -Bahn (1886) 



Langiey. Die Midland-Bahn in England hat im Jahre 1886 Versuche mit einem Eisen- 

Stuhl- ,0 o ^ 

befestigung querschwellen-System ihres Oberingenieurs Langiey angestellt. Die aus Bessemerstahl 

(1886). 
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hergestellten Schwellen haben einen dem 
der Vautherin-Schwelle ähnlichen Quer- 
schnitt von 13" (330,2 mm) Breite und 
37a" (88 »9 mn^) Höhe; die Materialstärke 
beträgt gleichmäßig 7,^" (7,95 mm). Die 
Schwellen sind 8' (2,438 m) lang, durch- 
weg gerade und an den Enden durch 
Niederklappen geschlossen. Ihrer Be- 
stimmung entsprechend, doppelköpfigen 
Schienen als Unterstützung zu dienen, 
nehmen sie zwei gusseiserne Stühle der 
auf der Midland-Bahn bei Holzquer- 
schwellen üblichen Form auf, in denen die 
Befestigung der Schienen mittelst Holzkeile 
erfolgt (Fig. 1497). Durch die vier Löcher 
in der Grundplatte jedes Stuhles und durch die entsprechend gelochte Schwellendecke 
werden von unten Doppelschrauben (Fig. 1498), welche aus Stahl gepresst sind, eingebracht 

1498. 




Langiey. Midland-Bahn (1886) 
I : 5. 




Langiey. Midland-Bahn (1886) 
I : 20. 



und durch Schraubenmuttern ohne Sicherungsmittel angezogen. Der zwischen Stuhl und 
Schwelle liegende, 78 — ^1" (3> ^^ — ^535 n^"^) dicke Filz dient zur Ausgleichung von Uneben- 
heiten und soll zugleich eine Sicherung gegen Losdrehen der Schraubenmuttern unnöthig 
machen. Die Midland-Bahn hat in den Jahren i886 und 1887 etwa 10 000 Langley- 
Schwellen verlegt, u. a. in ihren am stärksten befahrenen Strecken, auf denen täglich 
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Coblyn. Lüttich - Luxemburg (x886) 
I :5. 



60 Personenzüge in derselben Richtung zum Theil mit außerordentlicher Geschwindigkeit 
verkehren. Der Oberbau soll sich bis jetzt sehr gut gehalten haben; die Kosten der 
Beschaffung der Stahlschwellen stellten sich aber im Vergleich mit denjenigen für 
kreosotirte Holzschwellen so hoch, dass man seit 1887 von weiteren Versuchen mit dem 
System einstweilen abgesehen hat*. 

Die auf der Lüttich-Luxemburger, sowie auf der Lüttich-Seraing- 
Bahn Ende der achtziger Jahre eingeführten Coblyn- Schwellen haben ein im großen 
Ganzen T- förmiges Profil mit einer über dem Mittelsteg 
befindlichen Rinne in der Schwellendecke und mit abwärts 
gebogenen Flügelrändern (Fig. 1499). Für Bahnen von 
normaler Spurweite sind diese Schwellen 2,337 m lang, 
244 mm breit, 92 mm hoch und in der Decke 8 mm 
dick bei einem Gewicht von 50,89 kg. Bei Verwendung 
von Breitfußschienen dient ein eigenthümlich geformter, auf der Schwellendecke ver- 
nieteter Stuhl zur Verhaftung der Schiene. Während die Innenkante des Schienenfußes 
von einer um 40,64 mm hervorragenden Leiste umfasst wird, neigt auf der Außenseite 
nach dem Schienenkopfe hin ein Stuhlbacken mit einer von oben einzuführenden losen 
Einlage, welche ebenfalls gegen die Schiene geneigt steht und durch eine lothrechte 
Rille in der Richtung der Schiene von dem Stuhlbacken festgehalten wird. Ein hölzerner 
Schlusskeil wird zwischen Schienensteg und Einlagestück getrieben, um die Befestigung 
der Schiene zu vollenden". 

Auf der Französischen Westbahn ist seit 1887 in stark befahrenen 
Strecken versuchsweise eine stählerne Querschwelle mit aufgegossenen oder umgegossenen 
eisernen Stühlen für Doppelkopfschienen im Betriebe (Fig. 1500). Die Schwelle hat 

1500. 




Cobl3m. 

T- Schwelle 
(1886). 



Franxdtiiohe 
Westbalm. 

Aufgegossene 
Stühle 
^887). 



Französische Westbahn (1887) 
I : 5. 



' Reisenotizen des Verfassers. 1890. 

2 Tratman. The Substitution of Metal for Wood in Railroad Tics. Washington 1890, S. 118. 
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einen U- förmigen Querschnitt mit nach unten gerichteter Oeffnung, ist 2,5 m lang, 
203 mm breit und 80 mm hoch, und wiegt ohne die Stühle 60 kg, einschließlich dieser 
134? 5 kg- Die Stühle schließen die Schwelle rundum auf 100 mm Länge ein und 
sollen allein in Folge der Schrumpfung des Gusseisens fest sitzen, doch sind zur 
größeren Sicherheit entweder Löcher in den Seitenflanschen oder Beulen in der Decke 
der Schwelle vorgesehen worden, durch deren Ausfüllung mit Gusseisen jeglicher Ver- 
schiebung vorgebeugt sein soll ; auf diese Weise bildet die Schwelle mit den Stühlen ein 
Ganzes. In Folge der bisherigen Erfahrungen beabsichtigt die Westbahn, die Versuche 
nach Vornahme kleiner Verbesserungen mit 5000 Stück Schwellen fortzusetzen*. 

Die von dem Engländer Hipkins ersonnene sogenannte International- 
Schwelle, eine anfangs aus zwei Z- Eisen zusammengestellte Doppelschwelle, wurde 
in geringem Umfange auf der Boston and Maine-, sowie auch auf der Maine- 
Centralbahn in Nordamerika verlegt. Die Stege der Z- Eisen bildeten die Schwellen- 
decke und die zwei nach außen und unten gerichteten Flanschen die Schwellenfüße, 
während die in der Mitte zusammentreffenden, nach oben gerichteten Flanschen, 
welche an den Schienenauflagersteüen Ausschnitte erhielten, zur Befestigung der Schienen 
benutzt waren. Später ist der Doppel -Z- Querschnitt als eintheiliges Profil gewalzt 
worden (Fig. 1501)'. Bei den angestellten Versuchen, welche übrigens noch nicht 

I$OI. 




Hipkins. Boston and Maine -Bahn C1887) 
I :5- 



Cabry-Kinoh. 

Keilbefestigung 
(1887). 



abgeschlossen sind, erwiesen sich die zweitheiligen International -Schwellen als viel zu 
schwach^. 

Im Jahre 1887 hat die englische North-Eastern-Bahn Versuche mit 
einem System eiserner Querschwellen von Cabry und Kinch begonnen. Bei Middles- 
borough wurden im folgenden Jahre drei Probestrecken mit zusammen 10 000 Stück 
Stahlschwellen nach dieser Konstruktion verlegt. Die im Querschnitt trapezförmigen 
Schwellen haben eine Länge von 2,438 m und die ungewöhnliche Breite von 305 mm 
bei 203 mm Deckenbreite und 89 mm Höhe; die überall gleichmäßige Wandstärke 



» Revue g^n^rale des chemins de fer. Paris 1889, S. 155. 

2 Tratman. The Use of Metal Track on Railways. Washington 1889, S. 20. 

3 Mittheilung von Russell Tratman in Brooklyn vom 20. August 1889 an den Verfasser. -^ Tratman. 
The Substitution of Metal for Wood in Railroad Ties. Washingt(m 1890, S. 282, 286. 
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beträgt lo mm. Die Schwellen sind gerade, die Schienenneigung ist durch Schräg- 
pressen der Schwellendecke erzielt; Endverschlüsse sind nicht vorhanden. Die Befesti- 
gung der breitbasigen Schienen erfolgt innen und außen mit Zuhülfenahme von Aus- 
lappungen, welche aus der Schwellendecke aufgestanzt und in Klauenform gepresst 
werden ; dabei kommt auf der inneren Schienenseite ein am dünnen Ende geschlitzter 
eiserner Keil zur Verwendung, während außen zwei am Schienenrande geradlinig be- 
grenzte, aus der Schwellendecke hochgepresste Buckel die Lage des Schienenfußes in 
seitlicher Richtung sichern sollen (Fig. 1502) ^ 



1502. 





Cabry-Kinch. North - Eastcrn - Bahn (1887) 
I : 5. 

DieCabry-Kinch-Schwellen, 
mit einem Stückgewicht von 150 Ibs 
(68,04 kg) sollen bezüglich Anschaf- 
fungskosten den Wettbewerb mit 
Holzquerschwellen und gegossenen 
Schienenstühlen des englischen Stuhl- 
systems gut aufnehmen können, ja 
man erwartet, dass auch die Unter- 
haltungskosten sich beträchtlich gerin- 
ger als wie bei Holzschwellen stellen 
werden. Während einer Betriebsdauer 
von achtzehn Monaten auf einer hin- 
sichtlich der Radlasten und der Geschwindigkeiten sehr stark in Anspruch genommenen 
Strecke der North-Eastern-Bahn hatten die 10000 bis dahin verlegten Schwellen 
keine größere Unterhaltungsarbeit erfordert, als gute Holzquerschwellengeleise. Mitte 
1889 wurde deshalb ein größerer Posten solcher Schwellen in Auftrag gegeben. — 
Einige Exemplare der Cabry-Kinch-Schwellen sollen auch auf einer italienischen Bahn 
einer Erprobung unterworfen worden sein'. 



» Bngineer. 1889, S. 8. — Organ f. d. F. d. E. 1889, S. 127. 

2 Tratman. The Substitution of Metal for Wood in Railroad Tics. Washington 1890, S. 62. 
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Mit dem in Bezug auf Schwellenquerschnitt und Schienenbefestigung eigen- 
artigen de la G r es si^r ersehen Stahlschwellen - Oberbau stellte die Französische 
Ostbahn ausgedehnte Versuche an. Die Schwelle zeigt einen beinahe rechteckigen 
Kastenquerschnitt (Fig. 1503) und ist mit flachen dreieckigen Fußrändem und einer 
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De la Gressicre. Französische Ostbahn (i888j 

tiefen, durch die ganze Länge laufenden Rille in der Kopfplatte versehen. Zur Ver- 
hinderung der Seitenverschiebungen werden entweder die überragenden Seitenwände 
an den Enden zugebogen, oder Paßstücke in die Schwelle unter dem äußeren Rande 
der Unterlagsplatten eingenietet. Für die Auflagerung und Schrägstellung der Schienen 
werden auf der Schwelle keilförmige Unterlagsplatten festgenietet. Nahe den Schienen- 
fußrändern sind diese Unterlagsplatten mit rechtwinkligen länglichen Löchern versehen, 
in welche zwei Hakenkrampen eingreifen; dieselben sind breit genug, um unterhalb der 
Unterlagsplatte einen langen Doppelkeil aufnehmen zu können, welcher in der Längs- 
richtung der Schwellenrille eingetrieben wird und den Anzug der Krampen bewirkt. 
Die Krampen lassen durch Umdrehen eine Spurregelung zu. Alle Theile sind leicht 
von oben einzubringen, da die Befestigungsmittel mit der Bettung nicht in Berührung 
kommen. Das Gewicht einer solchen Schwelle beträgt 55 — 60 kg*. 

In zweijährigem Betriebe soll sich die de la Gressicre' sehe Schwelle auf Strecken 
in besonders schwieriger Lage und mit großem Verkehr verhältnissmäßig gut bewährt 
haben; die Französische Ostbahn hat daher weitere 5000 Stück in Auftrag gegeben". 

Ein von Katte, Oberingenieur der New-York-Central and Hudson- 
River-Eisenbahn, entworfener und von den Hartford-Werken gelieferter Stahl- 
querschwellen-Oberbau ist im Jahre 1888 in einer Länge von etwa Ya ^^g^' Meile 
(Ya km) verlegt worden (Fig. 1504)^. Es betragen die Auflagerbreite der Schwelle 
10Y4" i^^^A nim), die Höhe des Profils 2Y3" (63,5 mm), die Deckenbreite 8" (203,2 
mm), die Deckenwandstärke nur Vie' (7? 94 ^^) bezw. in den schrägen Seitenflügeln 
^/s" (9>53 nim); der mittlere um ^/^" (15,88 mm) vertiefte Theil der Schwellenober- 

1 El ingeniero civil. 1888, S. 33. — Organ f. d. F. d. E. 1889, S. 37. 

2 Railroad Gazette. 1889, S. 686. 

3 Ebenda. S. 798. 
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Katte - Hartford. New - York - Central - 

and Hudson -River -Bahn (1888) 

X : 5. 



fläche ist 2'// (63,5 mm) breit. Bis auf die 6" (152,4 mm) tiefen Endabbiegungen sind 
die Schwellen in der ganzen Länge gerade, so dass die Schienen, da keine schrägen 
Unterlagsplatten angewandt sind, lothrechte Stellung haben. Man hat für diesen ersten 
Versuch eine Schwellenlänge von 7' 6" (2,286 m) und einen Schw^ellenabstand von Mitte 
zu Mitte von 3' (914,4 mm), bezw. am Stoß von nur i'// (457,2 mm) gewählt, gedenkt 
aber auch noch mit längeren und näher liegenden Schwellen Versuche anzustellen. Die 
Befestigung der Schiene geschieht durch zwei in der Mittelrinne der Schwelle geführte 
schräg geschnittene Klemmhaken, deren unterer flacher Theil genau die Dicke der 
Vertiefung hat, so dass die Schiene in der ganzen oberen Breite der Schwelle und 
der Füllstücke aufliegt. Die Klemmhaken werden niedergehalten durch Schrauben, 
welche im Schaft um 45° gebogen sind, und welche vor dem Verlegen der Schwellen 
von unten eingesteckt werden. Diese Befestigungsweise, welche eine Regelung der 
Spurweite in gewissen Grenzen gestattet, wird als Hauptvorzug angeführt, indem man 
es für leicht hält, vorkommende Ungenauigkeiten der Walzung der Schienenfüße durch 
Anzug der Schraubenmuttern auszugleichen. Die New-York-Central- and Hudson-River- 
Bahn hat im April 1889 weitere 800 Hartford-Schwellen verlegt'. 

Im April 1888 wurden von der Französischen Staatsbahn auf einer 
298,48' (91, m) langen geraden Strecke mit 0,25 % Gefälle Schwellen nach der Konstruktion 
von Boyenval und Ponsard versuchsweise eingebaut. Diese in der ganzen Länge 
geraden und gleich starken Schwellen haben Doppeltrogform, sind 2,49 m lang, oben 
203 mm und unten 260 mm breit und 71 mm hoch. Die Schwellendecke ist 8,1 mm 
dick und hat eine Breite von 122 mm ohne die Rille und 203 mm mit derselben; das 
Gewicht der Schwelle beträgt 58,88 kg (Fig. 1505). Der Endverschluss der zwei nach 
unten offenen Rinnen ist durch angenietete Winkeleisen-Stücke hergestellt. Die doppel- 



Boyenval- 
Ponsard. 
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(1888). 



» Tratman. Transactions of the American Society of Civil-Engineers. New-York 1890, Vol. XXII, 



S. 201. 
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Boyenval-Ponsard. Französische Staaubahn (x8 
X : 5. 



Toier. 

Schwelle mit 

Drehstuhl 

(1888). 



köpfigen Schienen von 37,95 kg p. m Gewicht sitzen in gusseisernen Schienenstühlen, 
die durch vier Schrauben auf der Schwellendecke befestigt und durch zwei untere in die 
Decke eingreifende Ansätze gegen Verschiebungen gesichert sind. Während der zwei 
ersten Jahre waren im Betriebe weder Lockerungen der Befestigungstheile, noch auch 
Schwierigkeiten in der Unterhaltung der Geleise hervorgetreten. Als ein Nachtheil 
dieser Schwellen-Konstruktion wird angeführt, dass das Profil schwierig zu walzen sei*. 
Uebrigens wurden Boyenval-Ponsard -Schwellen sowohl unter Doppelkopfschienen, als 
auch unter breitfüßigen Schienen verlegt. In Algerien sind 2500 Schwellen der be- 
sprochenen Konstruktion auf der Bone-Guelma-Bahn zur Verwendung gekommen. 

Von A. und H. Tozer in London ist im Jahre 1888 eine Bessemerstahl- 
Querschwelle entworfen worden, welche bei entsprechender Ausstattung sowohl für 
Breitfußschienen, als auch fiir Doppelkopfschienen benutzt wird. Die Schwelle 
zeigt die Form eines umgekehrten Troges, hat 8' (2,44 m) Länge, 9" (228,2 mm) untere 
Breite und 473" (io4j8 nim) Tiefe; die seitlichen Wände sind etwa V^" (6,35 mm) dick, 
während die Schwellendecke ^8' (9? 5 ^^) stark ist. Die Enden der Schwellen sind 
durch Umbiegen nach unten geschlossen, und die Schienenneigung von i : 30 wird 
durch entsprechendes Biegen der Schwellenmitte hervorgerufen. 

Für beide Schienenarten erfordert die Tozer- Schwelle die Anwendung von 
gfusseisernen Stuhlplatten oder Stühlen. Für Breitfußschienen wird ein flacher Schienen- 
stuhl von 9^4 )>< 4' (24755 X 101,6 mm) Grundfläche benutzt, an welchem sich zwei 
einander gleiche Nasenleisten befinden, zwischen denen der Schienenfuß mittelst eines 
eisernen Keiles befestigt wird (Fig. 1506). Am Boden des Stuhles befindet sich 
ein durch die Schwellendecke greifender runder Ansatz, um welchen sich der Stuhl 
drehen lässt. Eine Drehung nach rechts gibt dem Stuhl seine richtige Stellung und 
schiebt die kurzen Seiten derart unter Aufpressungen der Schwellendecke, dass der Stuhl 
von diesen festgehalten wird. Der untere runde Ansatz befindet sich nicht genau in 
der Mitte des Stuhles, ist vielmehr so angebracht, dass das Umdrehen des Stuhles 
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um 1 80** die Stellung der Schiene, » 506. 

d. h. die Spurweite, um 7," 
(12,7 mm) verändert. Durch 
Anbringung des Schlusskeiles 
anstatt auf der Außenseite auf 
der inneren Schienenseite ändert 
sich abermals die Spurweite um 
7a" (^2,7 mm). Es können auf 
diese Weise mit ein und den- 
selben Befestigungstheilen Aen- 
derungen der Spurweite fiir 
Kurven bis zu 2" (50,8 mm) 
herbeigeführt werden. Es wie- 
gen eine Schwelle vorgedachter 
Konstruktion, aus Bessemerstahl 
hergestellt, 93 Ibs (42,2 kg), zwei 
gusseiserne Stühle für Breitfuß- 
schienen 18 Ibs (8,2 kg), zwei 
Stuhlkeile i'/, Ibs (0,68 kg), so 
dass das Gesammtgewicht einer 
armirten Schwelle sich auf 1 1272 
Ibs (51.08 kg) stellt. 

Für Stuhlschienen ist 
nur eine Aenderung des oberen 
Theils der gusseisemen Stühle 
erforderlich, indem die Befestigung der Stuhlschiene, wie in England üblich, mittelst 
hölzerner Keile zwischen zwei Stuhlbacken erfolgt. 

Von englischen Eisenbahnen sind mit diesen Unterlagen nur unbedeutende 
Versuche angestellt worden ; die argentinische Republik hat dagegen nicht weniger 
als 365000 Stück Tozer-Schwellen verlegt; einige Schwellen sind auch nach China 
gekommen. 

Als Vortheile der Tozer'schen Schwellen -Konstruktion werden angesehen die 
breite Auftagerfläche der Stühle, sowie auch die Möglichkeit, nach Belieben 
breitfüßige und doppelköpfige Schienen verwenden zu können^. 

Ein Querschwellenprofil, welches in seinen oberen Theilen, der Schwellendecke 
und den Seitenwandungen, mit der Vautherin- Schwelle ziemlich übereinstimmt, sich 
von dieser aber wesentlich dadurch unterscheidet, dass die Fußenden nach innen gekehrt 
sind (Fig. 1507), hat im Jahre 1888 ein französisches Walzwerk zu Boucau zur Aus- 
fuhrung gebracht. Die Deckenbreite dieser Schwelle beträgt 130 mm bei 14 mm Dicke, 
die Gesammtbreite 210 mm und die Höhe 81 mm; die einander zugekehrten Fuß- 




Tozer. 



Argentinische Bahnen (t888) 
I :5. 



Boucau. 

Eingebogene 

Schwellenfiiße 

(1888). 
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Boucau. 



Französische Bahnen (1888) 
I :5. 



ränder sind 1 70 mm von einander entfernt. Im Uebrigen ist diese Schwelle sowohl dem 
Doppelkopfschienen-, als auch dem Breitfußschienen-System angepasst worden. Die für 
die Aufnahme von Doppelkopfschienen bestimmten Schwellen sind in ihrer ganzen Länge 
von 2,25 m gerade, da die Schrägstellung der Schienen durch die etwas in die Schwellen- 
decke eingelassenen gusseisernen Stühle erzielt wird (Fig. 1508). Für die Befestigung 




Boucau. FranzSsische Bahnen (1888) 



von breitfüßigen Schienen werden die Schwellen an den Auflagerstellen der Schienen 
schräg gebogen und erhalten hier auch 5 mm tiefe Einpressungen , in denen der 
Schienenfuß und die beiden auf der Außenseite vernieteten, innen verschraubten 
Klemmplatten Platz finden (Fig. 1509, 1510)'. 

» Weltausstellung Paris 1889. Reisenotizen des Verfassers. — Mittheilung der Compagnie des Hauts 
Foumeaux, Forges et Aciöries St. Chamond vom 8. Nov. 1889 an den Verfasser. 
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Boucau. Franzosische Bahnen (x888) 
1 :5. 



15 10. 




Boucau. Französische Bahnen (1888) 
I : 30. 



Mit einer sogenannten Standard- Schwelle von H. Schultzen machte im 
Jahre 1889 die Chicago- and Western-Indiana-Bahn Versuche. Die nach oben 
hohle, im Querschnitt U- förmige Schwelle ist aus Stahlblech gepresst und ^hat eine 
Länge von 7' (2,14 m) bei 7" (177 mm) Breite und 37/ (82,5 mm) Höhe. In der 
Mitte ist die Bodenplatte aufgestanzt behufs Herbeiführung einer zweckmäßigen Ver- 
theilung des Druckes auf die Bettung. An den Schienenauflagerstellen sind die Seiten- 
wandungen der Schwelle etwa 7*'' (^9i^5 ^^) tief ausgeschnitten. Unter den Schienen- 
füßen liegen imprägnirte und gepresste Holzfutterstücke mit aufwärts gerichteter Holz- 
faser. Z- förmige Klammerhaken greifen unten durch den entsprechend gelochten 
Schwellenboden und legen sich, durch eine wagerechte Schraube angezogen, oben über 
die Ränder der Schienenfüße (Fig. 151 1, 15 12). Der obere Hohlraum des Schwellen- 
kastens wird mit Bettungsmaterial gefüllt. Für die Schienenstöße, welche schwebend 
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H. Schultzen. Chicago and Western Indiana- Bahn (1889) 
I : 5 




Direktion 
Breslau. 

Ansatzplatten 
(X889). 



H. Schultzen. Chicago and Western Indiana -Bahn (1889) 
X : 20. 

verlascht sind, sollen in der Folge besonders breite Schwellen mit größeren Holzkissen 
und außerdem an jedem Stoße zwei Paar Klammerhaken zur Verwendung kommen*. 
Die Eisenbahn-Direktion Breslau hat im Jahre 1888 einen Versuch mit 
eisernen Querschwellen angestellt, auf denen die Schienen unter Benutzung schräger 
Unterlagsplatten ohne Randleisten mittelst zweier Klemmplatten befestigt wurden. Zum 
Zwecke der Verhütung seitlicher Verschiebungen der Unterlagsplatten auf der Schwellen- 

1513- 




» Tratman. Transactions of the American Society of Civil-Engiaeers. New- York 1890, Vol. XXII, 
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decke wurde die letztere an jeder Schienenauflagerstelle außer mit den beiden läng- 
lichen Löchern fiir di$ Klemmplattenschrauben noch mit einem dritten, weiter nach außen 
gelegenen Loch versehen, in welches ein an der unteren Seite der schrägen Unter- 
lagsplatte angebrachter Vierkantansatz eingriff (Fig. 15 13). Etwaige Spurerweiterungen 
für Kurven konnten in der bei Klemmplattenbefestigung üblichen Weise durch Ver- 
wendung von Klemmplättchen mit verschieden starken unteren Ansätzen ohne ab- 
weichende Lochung der Schwellen und ohne Verschiebung der Unterlagsplatte herbei- 
geführt werden \ 

Die Mac Lellan-Smith-Schwellen, von Ibbotson, Bro's & Co. fabrizirt, 
gleichen zum Theil den Livesey'schen Blechquerschwellen, schließen sich aber in 
der Gestaltung der Schwellenoberfläche an Mac Lellan's Einzelschwellen an. Sie haben 
einen wechselnden Querschnitt insofern, als bei gleich bleibender Gesammtauflager- 
breite von 305 mm die obere Decke sich von der Mitte her nach den Schienenauflager- 
stellen hin allmählich verbreitert, um schließlich wellenförmige Gestalt anzunehmen. 
Bei einer Spurweite von 1,067 ^» n^^t welcher die 
Schwellen in Südaustralien auf der Palmerston- 
Pine-Eisenbahn im Jahre 1889 Verwendung ge- 
funden haben, beträgt die Schwellenlänge 1,9 m. 
Die Trogform beschränkt sich auf 1,7 m, indem 
an jedem Ende etwa 100 mm der Schwelle flach 
bleiben. An den Schienenauf lagerstellen ist die 
Schwellendecke um ein Geringes eingepresst. Zur 
Befestigung der Breitfußschienen dienen U- förmige 
Doppelschrauben und kleine Klemmplättchen (Fig. 
1514). Die Unterhaltung der 
Geleise soll sich bei diesen 
Schwellen weit billiger stellen, 
als bei Holzquerschwellen*. 

Auf der Delaware- 
Lackawanna- and We- 
stern-Bahn in Nordame- 
rika finden neuerdings Ver- 
suche statt mit aus Winkeleisen 
zusammengesetzten eisernen 
Schwellen von Kapitän H. O. 
Cook und James M. Hicks. 
Zwei, die eigentliche Quer- 
schwelle bildende Winkeleisen 

werden durch aufgenietete kurze Cook-HicUs. Delaware -Lackawanna- and Western. Bahn (1890) 

Winkeleisenabschnitte verbun- ''5- 




Mc LcUan- Smith. 
Palmcrston- Pine-Bahn (1889) 

1515. 
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Smith. 

Wellblech- 
Schwelle 
(.889). 



Cook-Hioks. 

Winkeleisen- 
schwelle 
(1890). 



1 Lieferungsbedingungen der Eisenbahn-Direktion Breslau. 188S. 

2 Tratman. The Substiturion of Metal for Wood in Railroad Ties. Washington 1890, S. 201. 
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Cook-Hicks. Delaware - Lackawanna - and Western -Bahn (1890) 
I : ao. 

den; zwischen den aufrecht stehenden Schenkeln der letzteren befindet sich an jeder 
Schienenauflagerstelle ein Eichenholzblock, auf dem die Breitfußschiene mit Haken- 
nägeln befestigt wird (Fig. 1515, 15 16). Das Gewicht einer solchen Schwelle beträgt 
etwa 100 Ibs (45,36 kg). 

Wegen der Neigung der Holzblöcke, bei dem Einschlagen der Nägel zu spleißen, 
und unter einem schweren Betriebe sich zu lockern, sind von Hicks verschiedene 
Abänderungen in Aussicht genommen, welche theils die Befestigung der Schiene, theils 
aber auch die Lagerung der Quersch wellen betreffen'. 



Tratman. The Substitution of Metal for Wood in Railroad Tics. Washington 1890, S. 284 u. 287. 
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Der erste Oberbau mit eisernen Langschwellen, von Reynolds erfunden, soll 
in den vierziger Jahren auf einigen englischen Bahnen zur Ausfuhrung gelangt sein, sich 
aber als zu starr erwiesen haben; 
auch soll das Gestänge beim Darüber- 
fahren schwerer, schnell fahrender 
Züge nur sehr schwer wieder auszu- 
gleichende seitliche Verschiebungen 
und Verbi^ungen erlitten haben*. 
Eine Zeichnung dieses Oberbaues 
(Fig. 1517) ist von Bridges Adams 
gel^entlich eines im Jahre 1887 in 
der Institution of Civil-Engi- 
neers gehaltenen Vortrages vorge- 
legt worden^; aus dieser Zeichnung 
geht hervor, dass sich zwischen der 
Brückschiene und der trogartigen 
Langschwelle eine Holzpackung be- 
fand, welche vermittelst durchgehen- 
der Schrauben mit Schiene und 
Schwelle verbunden war. 

Des .Weiteren soll im Jahre 
1849 H. W. Barlow eine eiserne 
Schwelle mit in der Längsrichtung auf- 
genieteter Fahrschiene zur Einführung 
gebracht haben (Fig. 1518)^, ohne je- 
doch damit einen Erfolg zu erzielen. 



Beyaolds. 

Gusseiserne 

Trog- 
Langschwelle 

(X845). 




Reynolds. Englische Bahnen (1845) 
1 : 5- 

I518. 




Barlow. 

Gewalzte 

Trapezschwelle 

(1849). 



Barlow. 



Englische Bahnen (1849) 
I :5. 



» J. Hawkshaw. Minutes of Proceedings. Institution of Civil -Engineers. 1850, XI, S. 403. 

2 W. B. Adams. Ebenda. 1857, XVI, S. 258. 

3 Wood. Ebenda. 1881, LXVII, S. 6. 
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Maedonneii. In größerem Umfange ist in den Jahren 1852 bis 1860 ein Langschwellen- 

^'PP*g*^J*'*'*"® Oberbau von Macdonneil mit Brückschienen auf englischen Bahnen verlegt worden. 

Bei der ersten Ausfuhrung trug eine an der unteren Fläche leicht gewölbte und oben 

mit einer Mittelrippe versehene Schwelle die 
Brückschiene; letztere lagerte nicht unmittel- 
bar auf der Schwelle, sondern es waren zwi- 
schen den Füßen der Schiene und der Schwelle 
kreosotirte, 7*" (^»35"^"^) dicke, Holzeinlagen 
eingefügt, welche durch die an die Schwellen 
angewalzten Leisten festgehalten wurden (Fig. 
15 19). Die Langschwelle hatte eine Breite von 
11" (279,4 mm) und eine Dicke von "/^ß" 
(17,46 mm). Jeder Schwellenstoß wurde durch 
einen 567a Ibs (25,6 kg) schweren Sattel von 
30" (762 mm) Länge unterstützt, und die 
sämmtlichen Theile waren untereinander durch 
vier Schrauben mit oben . liegenden Muttern 
verbunden (Fig. 1520), während am Schienen- 
stoß die Verschraubung mit acht Bolzen be- 
wirkt wurde. In Entfernungen von je 12' 



Macdunnell. Bristol -Exeter (1853) 
I : 5- 
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Bristol -Exeter (1853) 
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Maedonneii. 



Bristol -Exeter (1857) 
1:5. 

1522. 



(3,658 m) angeschraubte Winkeleisen dienten 
als Querverbindungen*. 

Da sich beim Betriebe bald die Nothwen- 
digkeit einer größeren Auflagerfläche der Lang- 
schwelle herausstellte, so uoirde letztere im 
Jahre 1857, unter Verminderung der Dicke auf 
7x6' ('4j3 n^n^)» uni 1" (25,4 mm) erbreitert 
(Fig. 1521). Die Stoßplatte, welche etwas 
schmaler als die Langschwelle genommen wurde, 
versah man zur Versteifung mit einer Rippe, 
welche seitlichen Verschiebungen in der Bettung 
entgegenwirken sollte (Fig. 1522). Zugleich 
ergänzte man zur Erhöhung des seitlichen 
Widerstandes die Querverbindungen durch be- 
sondere Zugstangen, welche in Entfernungen 
von 24' (7,315 m) zwischen den Doppelgeleisen 
angebracht wurden*. 
Wegen der schwierigen Herstellung der gewölbten Langschwelle und des Sattels 
versuchte man es im Jahre 1859 mit einem flacheren Profil; zugleich erfuhr probe- 
weise die Schwelle eine Verbreiterung auf 13" (330,2 mm) und der nunmehr 20" (508 mm) 

^ F. Fox. Minutes of Proceedings. Institution of Civil-Engineers. 1861, XX, S. 261. 
2 Ebenda. S. 264. 
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lange Sattel eine Verminderung seiner Breite auf 8" (203,2 mm) (Fig. 1523). Unter 
die Schienenstöße, welche sich als sehr schwach erwiesen hatten, wurden Sättel von 
h" (355j6 mm) Länge geschraubt; die früher lothrecht stehende Schiene erhielt in 
diesem Falle eine Neigung von i : 24 (Fig. 1524). 



»523 



1524. 




Macdonnell. Bristol - Exeter (1859) 
I :5. 



Macdonnell. Bristol -Exeter (1859) 
X 'S- 



Mit einer weiteren Aenderung wurde der Macdonnell'sche Oberbau auf der 
Bridport-Bahn verlegt. Diese Aenderung bestand darin, dass man die Schwelle ge- 
wissermaßen umkehrte, so dass deren Mittelrippe nicht nach oben in die Schiene, 
sondern nach unten in die Bettung eingriff (Fig. 1525). Am Stoße der Langschwelle, 
wo die früher gebräuchliche Sattelplatte der Rippe wegen nicht mehr angebracht werden 
konnte, befestigte man zwei Winkeleisen von 30" (762 mm) Länge und 4 X 3 X Vs" 
(101,6 x76,2 x9,53 mm) Querschnitt (Fig. 1526); am Schienenstoße blieben die 



1525. 



1526. 




Macdonnell. Bridport-Bahn (t86o) 
X :5. 



Holzzwischenlager auf einer Länge von 15" 
(381 mm) fort, und es trat an deren Stelle 
ein Satteleisen mit nach oben stehender Rippe 

(Fig. 1527— 1530). 

Dieser neuere MacdonnelTsche 
Oberbau soll sich nach Angaben aus dem 
Jahre 1882 bis dahin gut bewährt haben; die 
Stöße seien widerstandsfähiger gewesen, als 
bei den früheren Versuchen, nur hätten die Mut- 
tern der Befestigungsschrauben sich gelockert 

Haar mann , Eisenbahngeleise. I. 




Macdonnell. Bridport-Bahn (1860) 
1 : 5. 
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Macdonnell. Bridport-Bahn (1860) 
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Macdonneil. Bridport-Bahn (1860) 
t : 10. 




Macdonneil. Bridport-Bahn (x86o) 
I :s. 

und die Schraubenköpfe sich in die Unterfläche der Langschwelle stark eingeschliffen. So 
lange das Holzeinlager noch nachgiebig und elastisch gewesen, seien diese Mängel weniger 
zu Tage getreten, um so mehr aber sei dies der Fall, wenn sich nach längerem Betriebe 
das Holz verdichtet und verhärtet hatte. Auf der Bristol- und Exeter-Eisen- 
bahn war übrigens die nämliche Oberbau-Konstruktion während des beträchtlichen Zeit- 
raumes von 21 bis 28 Jahren im Betriebe; dabei ist in Betracht zu ziehen, dass diese 
Strecken täglich von einigen der schnellsten Expresszüge der Welt befahren wurden, und 
dass die Great-Western-Bahn- Gesellschaft, welche seit 1875 im Besitze der 
betreffenden Linien ist, es bis 1882 nicht für nothwendig erachtet hatte, die Geleise auf- 
zunehmen*. Von anderer Seite wird dagegen berichtet, dass die MacdonnelTschen 
Geleise sich durchweg recht schlecht verhalten hätten und schwierig und kostspielig zu 
unterhalten gewesen seien, so dass eine Ermunterung zu weiterer Verwendung des 



» Ch. Wood. Minutes of Proceedings. Institution of Civil - Engineers. London 1881, LXVII, S. i ff. 
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Bridges Adams. 



Systems nicht vorgelegen habe*. Nach Mittheilungen der Bahnverwaltung aus dem 
Jahre 1889* war damals der genannte Oberbau in Haup^eleisen bereits allerwärts durch 
Holzschwellen -Oberbau ersetzt; nur in einigen Nebengeleisen hatte man ihn beibe- 
halten. Einer der Abtheilungs- Ingenieure berichtet, dass selbst für gerade Geleise 
das System aus dem Grunde nicht zu empfehlen sei, weil die Schienenstränge fort- 
während ihre Richtung veränderten und sehr viele Unterhaltungsarbeit erforderten ; bei 
heißem Wetter wäre durch die häufig eintretenden Verwerfungen der Betrieb sogar 
geradezu gefährdet worden. 

Mit einem anderen, von den voraufgegangenen sowohl durch die Form der 
Fahrschiene als auch durch die Gestalt der Schwellen grundsätzlich abweichenden, von 
W. Bridges Adams herrührenden Systeme 
machte J. Cubitt Ende 1855 bei King's 
Gross auf der Great-Northern-Bahn 
den ersten Versuch (Fig. 1 5 3 1 ) . Die Schienen 
von DoppelkopflTorm wogen 84 Ibs p. y 
(41,7 kg p. m) und die Flügelschwellen 42 Ibs 
p. y (20,83 ^ P- ^)' ^^^ Erfinder gedachte 
durch größere Höhe der Fahrschiene dem 
Geleise eine vermehrte Widerstandsfähigkeit 
gegen lothrechte Beanspruchungen zu ver- 
leihen und durch die unmittelbar unter dem 
Schienenkopf sich nach rechts und links 
erstreckenden, also oben auf der Bettung 
liegenden, Tragflügel der Schwelle die Unter- 
stopfungsarbeit zu erleichtern. Der Versuch 
wurde von den hervorragendsten Eisen- 
bahnleuten jener Zeit, u. A. von Robert 
Stephenson und J. Locke, mit großer 
Aufmerksamkeit verfolgt und demnächst so 
günstig beurtheilt, dass die London- and 
North-Western-Bahn, sowie andere 
(darunter auch koloniale) Bahnen zur um- 
fangreicheren Erprobung dieses Oberbaues 
schritten^. Die für die Bombay- undBaro- 
da-Bahn gewählte Schiene verdient hier 
besondere Erwähnung (Fig. 1532, 1533) *. In 
der Folge hat der dreitheilige Flügel- 
schwellen-Oberbau eine weitere Verwendung Bombay-Baroda (1857) 

I : 5. 



Great-Northern-Bahn (1855) 
X : 5. 
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Bombay-Baroda (1857) 
1 :$• 

1533. 




W. Bzidgei 
Adami. 

Flügelschwelle 
(1855). 



I Ch. Wood. Minutes of Proceedings. Institntioii of Civil-Enginecrs. London 1881, LXVII, S. i ff. 
a Schreiben der Verwaltung der Great -Western - Bahn vom 16. August 1889 an den Verfasser. 

3 W. B. Adams. Minutes of Proceedings. Institution of Civil-Engineers. London 1857, Bd. XVI, S. 253. 

4 Ebenda. S. 254. — Colbum-HoUey. The Permanent Way. New-York 1858, S. 91, Taf. 17, Fig. i. 
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nicht gefunden und zwar hauptsächlich wohl deswegen nicht, weil die zur Verbindung 
der Flügelschwellen mit der Schiene angewandten Schrauben lose wurden und das 
Nachziehen derselben große Schwierigkeit verursachte'. 
Soheffler. Im Jahre 1861 entwarf der Oberbaurath Dr. Scheffler in Braunschweig 

Winkelschwellen , i • i .1. y^i « •« »tt »ri ^-t.y^/vfii. 

(1861). seinen dreitheihgen Oberbau, mit dem er jedoch erst im Jahre 1862 m die Oeffentlichkeit 
trat'. Scheffler ging bei seinem System von dem Gedanken aus, für den Druck 
des rollenden Materials auf die Bettung seinem Oberbau möglichst die gleichen stati- 
schen Eigenschaften zu geben, welche sich bei den damaligen Querschwellen- Systemen 
vorfanden. Aus der ungleichmäßigen Vertheilung des Druckes auf die Bettung 
beim Querschwellen -Oberbau folgerte Scheffler, dass die Stärkeverhältnisse des 
von ihm vorgeschlagenen Bahngestänges eine Verkleinerung der Schwellenauflagerfläche 
zuließen. Mit Rücksicht auf die damaligen hohen Preise des Eisens sollte die dem 
Verschleiße zunächst ausgesetzte Fahrschiene zwar in bester Qualität hergestellt werden, 
aber so wenig Material enthalten, dass im Falle einer Auswechselung ihr Ersatz nur 
mäßige Aufwendungen erforderte. Eiserne Querverbindungen sollten das Spurmaß 
sichern und der Schiene zugleich die wünschenwerthe Neigung geben. Eine nach diesen 
Grundsätzen ausgeführte Konstruktion kam im Jahre 1863 in einigen Schienenlängen 
auf dem Bahnhofe zu Braunschweig versuchsweise zur Verwendung^. Die erste 
größere Strecke wurde ein Jahr später in dem östlichen Geleise der Linie 
Braunschweig-Wolfenbüttel in einer Länge von 3200 braunschw. Fuß (913 m) 
verlegt und anfangs September 1864 dem Betriebe übergeben. Die Schwellen 
bestanden hier aus Winkeleisen von 155 X 155 X 13 mm Querschnitt; zur Ver- 
bindung der drei den Schienenstrang bildenden Trägertheile wurden 15,84 mm starke 
Schrauben in 407,65 mm Entfernung von einander benutzt (Fig. 1534). Die Stellung 

1534. 




Scheffler. Braunschweig-Wolfenbüttel (1864) 
I : 5. 

der unteren wagerechten Flügel der Schwellen war gesichert durch Vernietung auf 
die in Abständen von 1,427 m unterhalb derselben angebrachten Querverbindungen, 
welche aus I- Eisen von 118 mm Höhe, 83 mm Flanschbreite und 8 mm Stärke her- 

' Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahn Verwaltungen. 1865, S. iii. — Ch. Wood. Minutes of 
Proceedings. Institution of Civil-Engineers. London 1881, LXVII, S. 7. 
a Organ f. d. F. d. E. 1862, S. i. 
3 Ebenda. 1865, S. 52. 



Eisenlangschwellen - Systeme. 



645 



gestellt und bei 1,831 m Länge an den Schwellenauflagerstellen derart aufgebogen waren, 
dass die Schienen die übliche Neigung erhielten (Fig. 1535). Eiserne Platten von 
340 mm Länge und 324 mm Breite verstärkten die Schwellenstöße, welche mit den 
Schienenstößen wechselten (Fig. 1536)'. 



1535- 




Scheffler. Braunschweig -Wolfenbüttel (1864) 
1:5. 

1536. 




Scheffler. Braunschweig -Wolfenbüttel (1864) 
I :5 



Eine an die erstere anschließende Strecke von ebenfalls 9 1 3 m Länge mit ebensolchen 
Schienen, dagegen schwächeren Schwellen von 132 X 132 X n mm Querschnitt 
(Fig. 1537), kam etwa zwei Monate später in Betrieb. Bei diesem Oberbau bestanden 
die Querverbindungen aus Hochkant-Flacheisen von 75X11 mm Querschnitt, deren 
Enden in angeschweißte T-Eisen ausliefen. Diese waren an den aufrecht stehenden 
Wandungen der Schwellen mittelst zweier 15,84 mm starker Niete, die durch beide 
Schwellenhälften und ein zwischengelegtes 14 mm starkes Füllstück hindurch gingen, 



» Buresch. Organ f. d. F. d. E. 1865, S. 52, und Daelen. Ebenda. 1868, S. 32. — Katalog des 
Geleisemuseums. Stahlwerk Osnabrück. 1890, II. Haupthalle, No. 23. 
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Schefiler. Braunschweig - Wolfenbüttel (1864) 
1 : 5. 

befestigt (Fig. 1538). Auch hier wechselten Schienen- und Schwellenstöße miteinander; 
die unter die letzteren geschraubten Stoßplatten von 365 mm Länge waren der geringen 
Schrägstellung der Schwellenflügel entsprechend etwas dachförmig gebogen (Fig. 1539) ^ 

1538. 




Scheffler. Braunschweig- Wolfenbüttel (1864) 
T : 5. 




ScheflFler. Braunschweig -Wolfenbüttel (1864) 
1 : 5. 

Bei dem Versuche mit einer dritten im Jahre 1865 wieder in derselben Länge 
und auf der nämlichen Bahnstrecke in einer schwachen Kurve verwendeten Konstruktion 
wählte man als Material für die Schienen anstatt des Feinkorneisens den erst kurze Zeit 
vorher erfundenen Bessemergußstahl. Die Schwellen, deren Abmessungen 136 X 158 
X IG mm betrugen, erhielten an dem oberen Rande der aufrecht stehenden 158 mm 



> Buresch. Organ f. d. F. d. E. 1865, S. 52, und Daelen. Ebenda. 1868, S. 32. 
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hohen Schenkel einen seitlichen Ansatz, welcher dem Schienenkopfe eine größere 
und sicherere Auflage bot. Zur Verbindung der Schienen mit den Schwellen wurden 
an Stelle der früher zur Anwendung gekommenen runden Schraubenschäfte nunmehr 
keilförmige gewählt, um ein festes Anziehen der Schiene auch nach unten zu er- 
möglichen (Fig. 1540)* Außerdem wich die Konstruktion von den früheren auch ab in 

1540. 




Schefrier. Braunschweig- Wolfenbüttel (1865) 
1:5. 



der Gestalt der Querverbindungen, welche jetzt aus fl-Eisen von ii8 mm St^höhe, 
die offene Seite nach unten gekehrt, bestanden und deren Enden nach erfolgter Um- 
biegung durch je vier Schrauben mit den aufrecht stehenden Theilen der Schwellen in 
Entfernungen von 1,427 m verbunden waren (Fig. 1541)*. 



1541. 




Schefiler. Braunschweig- Wolfenbüttel (1865) 
f :5- 

Das Gewicht dieser drei Oberbaugestänge betrug p. lfd. m Geleise bezw. 177, 
148 und 150 kg*. 

Mit dem Sehe ff 1er 'sehen Oberbau hat man in der ersten Zeit verhältnissmäßig 
gute Erfahrungen gemacht. Nach Mittheilungen aus dem Jahre 1870 ist seine Höhenlage 
und Seitenrichtung eine unverkennbar bessere gewesen als die des unter gleichen 
Verhältnissen in Anspruch genommenen Nachbargeleises mit hölzernen Querschwellen. 
Seitliche Verschiebungen des eisernen Langschwellen-Oberbaues wurden selbst in Kurven 



• Organ f. d. F. d. E. 1868, S. 33 
2 Ebenda. S. 33. 
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von 550 m Radius fast gar nicht bemerkt; auch hat man einen Einfluss des Frostes 
auf die Lage des Geleises oder ein stärkeres Rosten der Langschwelle nicht wahrge- 
nommen. Eben so wenig war bis dahin eine Lockerung der Schrauben, wie man 
sie anfangs befürchtet hatte, hervorgetreten*. Nur die Entwässerung des Geleises bot 
in Folge des festen Kiesrückens, welcher sich unter dem Schienengestänge gebildet hatte, 
einige Schwierigkeiten, denen man aber durch Einlegen von Röhren abzuhelfen hoffte'. 
Im Jahre 1866 machte auch die Hannoverische Staatsbahn eine Probe 
mit einem dem Scheffler'schen nachgebildeten dreitheiligen Langschwellen-System, den 
die Techniker des Norddeutschen Eisenbahnverbandes vorgeschlagen hatten^. Die 
Schwellen wurden hier aus zwei bereits auf dem ausführenden Werke zusammenge- 



1542. 



1543. 




Hannoversche Staatsbahn (1866) 
»544- 




Hannoversche Staatsbahn (x866) 
I : 5. 



Hannoversche Staatsbahn (x866) 
I :5. 

nieteten Winkeleisen gebildet, deren Form 
sich jedoch von der bei dem Scheffler- 
schen Oberbau üblichen dadurch unterschied, 
dass die Schenkel der Winkeleisen eine 
stärkere Abbiegung nach unten besaßen 
derart, dass sie einen dreikantigen Bettungs- 
körper von 314 mm Breite und 68 mm Höhe 
begrenzten. Die Schienen wurden auf bezw. 
zwischen diesen Schwellen mittelst 22 mm 
starker und zwar abwechselnd runder und 
keilförmiger Schrauben befestigt, welche in 
Abständen von 500 mm auf einander folgten 
(Fig. 1542, 1543). 

Zur Verstärkung wurden den Schwel- 
len in ihrer Mitte Sättel aus gebogenen 



1 Organ f. d. F. d. E. 1870, S. 113. 

2 Heusinger's Handbuch. I. Band. 4. Aufl. S. 305. 

3 Daelen. Organ f. d. F. d. E. 1868, S. 33. 
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T-Stücken untergenietet, durch welche zugleich einer Längsverschiebung des Gestänges 
entgegengewirkt werden sollte. Die Schwellenstöße hatte man durch gebogene Flacheisen 
verlascht. Als Querverbindungen, von welchen zwei auf eine Schienenlänge entfielen, 
dienten Flacheisen, an deren Enden T-Eisen angeschweißt waren (Fig. 1544). Die 
Schienenneigung betrug i : 20. Das Gewicht dieses im westlichen Geleise der Han- 
nover'schen Südbahn zwischen Bovenden und Göttingen in einer Länge von 
1,5 km eingebauten Oberbaues belief sich auf 168 kg p. lfd. m Geleise. 

Im Gegensatze zu den günstigen Ergebnissen auf den Braunschweigischen 
Bahnen war das Verhalten des Scheffler'schen Oberbaues auf den Hannoverschen 
Bahnen sehr wenig zufriedenstellend. Namentlich im Sommer verursachte die Längen- 
ausdehnung des Gestänges Ausbiegungen nach der Seite, da die Verschiebung der 
Schwellen an den Stößen zur Ausgleichung der durch größeren Temperaturwechsel 
entstehenden Längenunterschiede sich nicht in angemessener Weise vollziehen konnte. Die 
hieraus sich ergebende Ungleichmäßigkeit im Verhalten des Oberbaues steigerte die 
Unterhaltungskosten ziemlich bedeutend. Dann kamen auch verschiedene Brüche der 
Schienen vor, welche man allerdings auf die Qualität des Materials zurückführte*. 

Dementsprechend lautete denn auch der im Jahre 1874 von der Hannover- 
schen Staatsbahn an die elfte Technikerversammlung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn -Verwaltungen erstattete Bericht dahin, dass sich das versuchsweise 
angewendete dreitheilige System auf ihren Strecken nicht bewährt habe und aus den 
Geleisen hätte entfernt werden müssen". 

Inzwischen hatte die Braunschweigische Eisenbahn ihre Versuche fortgesetzt, und 
zwar zunächst mit einer Neuerung des Ober-Ingenieurs Daelen vom Hoerder Eisen- 
werk. Dieses Werk, von welchem das gesammte Material zu dem Scheffler'schen Oberbau 
geliefert wurde, hatte bei der Herstellung der Gestängetheile mancherlei Schwierigkeiten 
zu überwinden gehabt. Insbesondere vollzog sich die Auswalzung der lothrechten 
Schenkel der Winkeleisen sehr ungleichmäßig und erforderte eine kostspielige Be- 
arbeitung der die Schiene tragenden Kanten. Zudem verursachte die Zurüstung des 
Oberbaues im Vergleich zu anderen Systemen verhältnissmäßig viele Mühen und 
Kosten, da beispielsweise die Herstellung der Löcher für die Schrauben in den 
Schienen zu deren Befestigung mit den Schwellen eine ganz außerordentliche Sorg- 
falt erheischte. Letzteres war besonders der Fall bei der Verwendung von Stahlschienen, 
in welche die Löcher gebohrt und dann noch mit der Nutenstoßmaschine ausgearbeitet 
werden mussten. 

Alle diese Uebelstände ließen es wünschenswerth erscheinen, die Konstruktion 
des Oberbaues so abzuändern, dass eine unmittelbare feste Verbindung der Schiene 
mit den Schwellen stattfinde, ohne die Schrauben durch beide hindurchgehen zu 
lassen bezw. ohne die Schiene überhaupt zu lochen. Um dies zu erreichen, schlug 
Daelen vor, die Verstärkungsrippen der lothrechten Schenkel unter dem Auflager des 
Kopfes von der Außenseite nach der Innenseite zu verlegen. Bei dieser Anordnung 



» Organ f. d. F. d. E. 1870, S. 116. 
2 Ebenda. 1875, Supplement S. 16. 
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griffen dann die Rippen in die Rinnen an dem verbreiterten Schienensteg. Das Gestänge 
wurde in seinem unteren Theile durch Schrauben und oben durch in 444,5 mm Ab- 
stand von einander angebrachte Splintbolzen, die unter der Schiene durch die 
Schwellenstege hindurchgingen, zusammengehalten (Fig. 1545). Um zu verhüten, dass 

154s. 




Daelen. Kreiensen - Naensen (1868) 

eine zu dichte Zusammenpressung der Schwellenhälften stattfinde, waren in der unteren 
Reihe Stehbolzen vorgesehen, welche die Schwellenstege in richtiger Entfernung von 
einander hielten. Als Querverbindungen dienten theils T-Eisen theils Winkeleisen mit 
quer angeschweißten, an die aufrecht stehenden Stege der Schwellen befestigten Enden 
(Fig. 1546). Durch die Anbringung der Querverbindung in der Nähe der Enden sollte 
eine Versteifung der Stöße herbeigeführt werden. Zur Vermeidung von Verschiebungen 

1546. 




Daelen. Kreiensen -Naensen (1868) 
X :5. 



IS47. 




Daelen. Kreiensen -Naensen (1868) 
X :s- 
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der Schiene war an deren Stößen ein Vierkantbolzen so eingeschoben, dass derselbe 
in die entsprechend ausgeklinkten Ecken der beiden Schienenstege griff (Fig. 1547). Zur 
Trockenlegung des Füllmaterials waren an den horizontalen Schenkeln der Schwellen 
einige Oeffnungen vorgesehen*. Der aufrecht stehende Schenkel hatte eine Höhe von 
133 mm, der liegende eine Breite von 131 mm; der Zwischenraum zwischen den Winkel- 
schwellen betrug 36 mm , so dass sich ein Auflager von 298 mm Breite ergab unter 
Berücksichtigung des Umstandes, dass der von den unteren Schenkeln eingeschlossene 
Winkel 96° betrug. Die Halbschwellen von 5,649 m Länge wurden durch dreizehn 
Schrauben zusammengehalten, und den beiden Geleisesträngen gab man auf eine 
Schienenlänge vier Querverbindungen. Das Gewicht des ganzen Oberbaues betrug 
M3)5kg p. lfd. m Geleise. Die Schienen wurden auch bei der Daelen'schen Anord- 
nung, wie bei allen Scheffler*schen, so gelegt, dass der Stoß auf die Mitte der Schwellen 
fiel (Fig. I548)^ 

1548. 



Daelen. Kreiensen - Naensen (1868) 
X : Too. 

Zum Einbau kam das Langschwellen-System Scheffler-Daelen auf der Braun- 
schweigischen Eisenbahn im Jahre 1868 in zwei verschiedenen Strecken, nämlich zwischen 
Kreiensen und Naensen und zwischen Stadtoldendorf und Holzminden, und 
zwar sowohl in geraden Linien als auch in Kurven, zum Theil auch in nicht unerheb- 
lichen Steigungen. Die Gesammtlänge dieser Geleisestrecken betrug 19130m, wo- 
von 15440 m mit Gußstahlschienen und 3690 m mit Feinkornschienen versehen 
waren. Nach den Berichten der Braunschweigischen Eisenbahn hat sich dieser Oberbau 
während einer längeren Betriebsdauer im Allgemeinen ziemlich befriedigend verhalten. 
Namentlich ergab sich die Richtigkeit der Annahme, dass bei ungelochten Schienen 
weniger Brüche vorkommen würden. Eine erheblichere Abnutzung der Schiene 
trat nach zwölfjährigem Betriebe nur an denjenigen Stellen hervor, an welchen auf 
den zu Thal führenden Strecken regelmäßig ein starkes Bremsen der Züge stattfand. 
Häufiger zeigten sich Längsbrüche in den Ecken der Schwellen. Ein besonders 
auf Bremsstrecken hervortretender Fehler der Konstruktion war die Neigung der 
Schiene zu Verschiebungen. Außerdem kamen an den Stößen Verdrückungen und 
starkes Verschleißen der Schienenköpfe vor und zwar sowohl auf der Fahrfläche wie 
auch auf den unteren Auflagerflächen. Um die ungünstigen Wirkungen derartiger Ab- 
plattungen zu mildem, wurden die Stöße wiederholt versetzt, .so dass jedesmal der 



» Organ f. d. F. d. E. 1867, S. 254. 

3 Daelen. Ueber eisernen Eisenbahn - Oberban. Organ f. d. F. d. E. 1868, S. 33. 
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Schienenstoß über eine noch ungeschwächte Stelle der Schwellen zu liegen kam. Dabei 
ließ man den Steg der Schiene über dem Keilbolzen entsprechend ausfeilen, eine Maß- 
nahme, welche insofern Erfolg hatte, als seitdem Schienenbrüche an diesen Stellen 
nicht mehr eintraten. 

In den Jahren 1879 und 1880 nahm die braunschweigische Verwaltung einen 
Umbau der mit dem Scheffler-Daelen' sehen Oberbau versehenen Strecken vor. Den 
ersten Anlass dazu gab der Umstand, dass sich durch das öfter noth wendige Unterstopfen 
der Gestänge im Laufe der Zeit ein so dichter Kiesrücken gebildet hatte, dass eine 
gehörige Entwässerung der Geleise nicht mehr möglich war. Bei dem Umbau wurde 
daher eine neue Kiesbettung hergestellt, und bei dieser Gelegenheit wurden auch 
etliche Konstruktionsmängel beseitigt. So wechselte man die eisernen Bolzen durch 
solche von Stahl aus; die Schienenstege wurden etwas weiter ausgeklinkt, um der 
Längenverschiebung größeren Widerstand entgegenzusetzen ; am Schienenstoße zog man 
quer unter dem Gestänge je zwei Winkeleisen ein, um neben der Verstärkung der Kon- 
struktion eine bessere Entwässerung zu erreichen. Durch die Ausmerzung der schad- 
haft gewordenen Stücke wurde beim Umbau die ursprüngliche Geleiselänge um etwa 
3 km vermindert. 

In den Jahren 1871 und 1877 sind von der Braunschweigischen Eisenbahn- 
verwaltung mit dreitheiligem Langschwellen -Oberbau noch zwei weitere Probestrecken 
verlegt worden, die eine in einer Länge von 15,53 ^^ zwischen Seesen und Oste- 
rode, die andere in nur 300 m Länge auf der Strecke Braunschweig -Wolfenbüttel. 

Der bei dem größeren dieser 
Versuche verwendete Oberbau 
unterschied sich von den älte- 
ren Konstruktionen durch die 
Benutzung schwächerer Ge- 
stängetheile und einfacherer 
Winkeleisen zu den Querver- 
bindungen. Im Uebrigen war 
man dabei im Großen und 
Ganzen zu der ursprünglichen 
Scheffler'schen Konstruktion 
zurückgekehrt, und zwar theils 
deswegen, weil die Daelen- 
sche Schiene zu sehr zu 
Längsverschiebungen neigte, 
theils auch, weil dieselbe das 
Untergreifen der Zungen- 
spitzen bei Weichen nicht ge- 
stattete. 

Dieser Oberbau mit 

SchefHer. Seesen -Osterode (1871) 

1 : 5. Schwellen von nur 8 mm Wand- 
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Schefllcr. Seesen -Osterode (1871J 
1 :5- 
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stärke bei 134 mm Höhe der aufrecht stehenden und 120 mm Breite der liegenden 
Schenkel, welcher ein Gewicht von nur 113,5 kg p. lfd. m (Fig. 1549, 1550) hatte, 
bewährte sich nicht gut; es kamen eine große Zahl von Verdrückungen der Schwellen 
unter den Stößen der Schiene vor, deren Ursachen man außer in den verminderten 
Stärkeverhältnissen auch in Materialfehlern und in der Neuheit des aus langen und 
hohen Dämmen bestehenden Bahnkörpers erblickte. Um diese Verdrückungen zu mil- 
dem, wurden im Jahre 1876 versuchsweise unter den Stößen der Schienen hölzerne 
Schwellen eingezogen, die man später durch eiserne Platten ersetzte". 

Bei dem jüngsten im Jahre 
1877 verlegten Oberbau wurden mit 
Rücksicht auf jene Erfahrungen die 
aufrecht stehenden Schenkel der 
Schwellen derart an der Innen- 
seite verstärkt, dass die Schiene 
eine Doppelunterstützung fand, näm- 
lich außer derjenigen unter dem 
Kopf auch noch eine solche unter 
dem Stege (Fig. 1551 — 1554). Durch 
diese Maßnahme wurde den Ver- 



1551. 




Scheffler. Braunschweig -Wolfenbüttel (1877) 
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SchefTler. Braunschweig -Wolfenbüttel (1877) 
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Scheffler. Braunschweig -Wolfenbüttel (1877) 
I : 5. 



« Organ f. d. F. d. E. 1882, S. 201 ff. 
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Schefller. Braunschweig - Wolfenbiittcl (1877) 
I : too. 



drückungen der Schwellen an den Schienenstößen, wenigstens für die ersten Betriebs- 
jahre, vorgebeugt; nach dreijährigem Betriebe sollen sich keine solche Eindrücke ge- 
funden haben*. Alles in Allem dürften die auf den Scheffler'schen dreitheiligen Lang- 
schwellen-Oberbau gesetzten Erwartungen nur theilweise ihre Erfüllung gefunden haben, 
da die Verwendung des Systems nicht über die Braunschweigischen Bahnen hinaus- 
gelangt ist. 

Aus den vom Oberbaurath Dr. Scheffler im Jahre 1882 veröflfentlichten Dar- 
legungen ergibt sich, dass bis dahin bei den verschiedenen Ausführungen seines Ober- 
baues wegen Verschleißes oder Bruches folgende Auswechselungen der Schiene noth- 
wendig geworden waren: 



Bezeichnung 

der 
Konstruktion 


Material 

der 
Schienen 


Zeit 

der 

Verlegung 


Zeit 

der ersten 
Auswechselung 


Ausgewechselt 

in 

°/o der Gesammtlänge 


Fig. 1534 
Fig. 1534 
Fig. 1540 

Fig. 1545 

Fig. 1549 
Fig. 1551 


Feinkomeisen 
Bessemerstahl 

Feinkorneisen 

» 


September 1864 
Oktober 1864 
Herbst 1866 
, ., 1 Aug. 1868 
J Febr. 1869 
Anfang 1871 
Anfang 1877 


Januar 1868 
n 
» 

Januar 1870 

» 1872 


108,5 

114,0 

80,5 

34.0 

48.5 
^ 



Der Erfinder äußerte sich über sein System im Jahre 1887 wie folgt: 

»Der dreitheilige Oberbau hat auf den zwischen Braunschweig und 
»Wolfenbüttel liegenden wagerechten Strecken 22 Jahre lang einem sehr 
»lebhaften Bahnverkehre gedient. Die Verminderung der Metallstärken unter 
»der Mitwirkung der in den Jahren um 1870 in Folge der Ueberstürzung in 
»der Nachfrage erzeugten geringen Güte des Eisens hat sich auf der Strecke 
»zwischen Seesen und Osterode als ungünstig erwiesen und zu einer Ver- 
» Stärkung genöthigt; in dem Gefälle von 1:90 des rechten Geleises der 
»Bahn von Naensen nach Holzminden hat die Befestigung der Schiene 
»auf den Schwellen und der letzteren auf dem Planum einige Schwierig- 
»keiten hervorgerufen und außerdem haben sich bei diesen Oberbauten die 
»Schläge der Räder gegen den leichten Körper der Schiene auf den 



J Organ f. d. F. d. E. 1882, S. 201 ff. 

3 Zum kleinen Theile Puddelstahl und Feinkomeisen. 

3 Scheffler. Organ f. d F. d. E. 1882, S. 201 ff. 
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»oberen Rand der Schwellen, besonders an den Enden der Schienen im 
»Laufe der Zeit für beide als nachtheilig erwiesen, so dass allen diesen drei- 
»theiligen Langträgern eine mittlere Dauer von etwa 20 Jahren zugeschrieben 
»werden kann. Eine allgemeinere Betheiligung der Bahn Verwaltungen an 
»dieser Bauart würde vielleicht bald die Mittel zur Beseitigung seiner schwa- 
»chen Punkte ergeben, auch wohl den jedem Langträgersystem anhaftenden 
»Uebelstand der erschwerten Entwässerung beseitigt haben; der letztere 
»Uebelstand, welcher auch wohl am schwersten zu überwinden ist, scheint 
»jedoch so abschreckend zu wirken, dass sich gegenwärtig die Bemühungen 
»ausschließlich dem Querschwellen-Oberbau zuwenden«/ 
Die Langschwellen-Konstruktion der Ingenieure A. Köstlin und Battig stammt Kottiin- 
aus dem nämlichen Jahre wie diejenige des Scheffler'schen Oberbaues. Auch hier sind wink5- 
es zwei eiserne Winkellangträger, welche den Steg der Schiene halten und, mit schwellen 
ihren unteren Schenkeln sattelförmig in der Bettung lagernd, durch Querverbindungen 
mit dem gegenüberliegenden Strange des Geleises verbunden werden. Die Winkel- 
eisen sind von ungleicher Schenkellänge; die liegenden Schenkel haben eine Auf- 
lagerfläche von zusammen i' österreichisch Breite (316,35 mm). Von der sattel- 
förmigen Auflagerung wurde die Möglichkeit eines festeren Unterstopfens und eine si- 
chere Lage erwartet, während durch die geneigte Richtung der unteren Schenkel die in die 
obere Schicht dringende Nässe von den Winkeleisen abgeleitet werden sollte. Dem nach 
unten sich verjüngenden Stege der Schiene wurden die inneren Seitenflächen der 
Winkeleisen angepasst, um etwa nothwendig werdende Auswechselungen der Schiene 
zu erleichtern. Die Verbindung der Schienen und Schwellen unter sich erfolgte mittelst 
Schrauben, welche unter dem Kopfe eine 

vorspringende Nase hatten, die in einen neben ^ ^' 

dem Schraubenloche befindlichen Einschnitt 
eingriff*, um ein Verdrehen der Schraube 
zu verhüten (Fig. 1555). Mit Rücksicht auf 
die in Folge von Temperaturwechsel statt- 
findende Ausdehnung des Materials war 
den Löchern in der Längsrichtung eine 

entsprechende Erweiterung gegeben. Die a. Ksstiin- Battig (1863) 

Stöße der Schwellen wechselten unter 

sich und mit denen der Schiene derart, dass bei Annahme von 24' (7,592 m) 
Länge auf je 8' (2,531 m) ein Theilstoß zu liegen kam. An diesen Stoßstellen 
waren auch die auf je einer Schienenlänge vorgesehenen drei Querverbindungen 
angebracht, welche nicht nur zur Erhaltung der Spurweite dienten, sondern auch die 
beiden Schwellenhälften, mit denen sie verschraubt waren, zusammenhalten sollten. Da- 
neben musste noch durch die aufgebogenen sattelförmigen Enden der Querverbin- 
dungen den Schienen die gewünschte Neigung gegeben werden. Bei einem Theile 



ii^m 




« Organ f. d. F. d. E. 1887, S. 98. 
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der Versuchsstrecke bestanden die Querverbindungen aus T-Eisen von 122 mm Breite 
und 70 mm Höhe (Fig. 1556), bei einem anderen Theile aus Flacheisen von 46 mm 




A. Köstlin-Battig (i86a) 
X : 5. 

Breite und 14,3 mm Dicke; außerdem gelangten sattelförmige Unterlagsplatten aus 
122 mm breiten und 70 mm hohen T-Eisen, welche durch Schrauben unter den Lang- 
schwellen befestigt waren, zur Verwendung. Das Gesammtgewicht des Köstlin- und 
Battig'schen Oberbaues betrug p. lfd. m 136 kg bezw. 130 kg\ 

Im Jahre 1864 beschloss die Württembergische Eisenbahn -Verwaltung einen 
Versuch mit diesem neuen System, wobei die Konstruktion insofern eine Aende- 
rung erfuhr, als das Gestänge eine etwas größere Höhe erhielt, die Verbindung 
der Schienen mit den Schwellen durch Schrauben mit viereckigem Bolzenansatz 
erfolgte, und die Befestigung der Querverbindungen an den Schwellen durch 
Niete statt durch Schrauben bewirkt wurde (Fig. 1557). Der von dem Würt- 
tembergischen Hüttenwerk zu 
Wasseralfingen ausgeführte 
Oberbau kam im Jahre 1866 
auf dem zweiten Bahngeleise 
zwischen Aalen und Golds- 
höfe in einer Länge von 
1592 m zum Einbau, wurde 
aber erst am 15. Mai 1867 dem 
Betriebe übergeben ''.Die ersten 
Probebefahrungen, an denen 
der Minister von Varnbüler 
unter Zuziehung einer techni- 
schen Kommission theilnahm, 
erweckten solche Hoffnungen, 



1557 




A. Köstlln-Battig. Wiirttembergische Staatsbahn (1864) 
I : 5- 



» Organ f. d. F. d. E. 1865, S. 74. — Heusinger's Handbuch. S. 306. — Organ f. d. F. d. E. 
1870, S. 156. 

2 Ebenda. 1866, S. 123. 
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dass die Württembergische Bahnverwaltung eine Verwendung des eisernen Oberbaues in 
größerem Umfange irfs Auge fasste'. 

Durch diese Ergebnisse ließ sich auch die Sächsische Staatsbahn bewegen, 
Ende 1868 auf der am i. März 1869 eröffneten Bahnstrecke Chemnitz-Freiberg 
zwischen Chemnitz undFlöha dieKöstlin- und Bat tig'sche Konstruktion auf einer 
Strecke von 3450 m Länge zu verlegen, wofür die Lieferung des Materials der Königin- 
Marienhütte zu Cainsdorf bei Zwickau übertragen wurde'. 

Sowohl auf den Württembergischen wie auf den Sächsischen Bahnen 
war dieser Langschwellen-Oberbau in einer noch sehr frischen Bettung verlegt worden, 
welche in der ersten Zeit des Betriebes keinen ordentlichen Halt hatte. 

Während die Versuchsgeleise auf der Württembergischen Bahn anfänglich in 
Folge sorgfaltigen Stopfens eine gute Höhenlage und Seitenrichtung behielten und sich 
sanft und angenehm befuhren, stellten sich später wiederholt seitliche und lothrechte 
Verbiegungen ein, welche kostspieligere Unterhaltungsarbeiten verursachten als der 
Holzquerschwellen- und Steinwürfel-Oberbau. Erst, nachdem sich die Bettung mehr 
gefestigt hatte, gestaltete sich das Verhalten des Oberbaues günstiger; immerhin erfor- 
derten die auch dann noch vorkommenden seitlichen Verbiegungen die größte Auf- 
merksamkeit der Streckenunterhaltungs-Mannschaften. Im Jahre 1868 wurde es 
nothwendig, jede vierte Schiene um 2 — 5'" {4,36 — 10,9 mm) zu kürzen und die 
Steglöcher zu erweitem, weil durch das Verdrücken der Schienenenden und durch das 
Strecken der niedrigen Schienen in Folge der Einwirkung der darüber rollenden Räder 
der entsprechende Zwischenraum an den Stößen verloren gegangen war. Bei einzelnen 
Schienen fand sich, dass die Steglöcher nach unten ausgebrochen waren, so dass nur 
noch zwei bis drei Schrauben die Schienen festhielten, ein Umstand, welcher die 
Auswechselung von fünfzehn Schienen zur Folge hatte. In den Einschnitten mit lettigem 
Untergrund kam noch der weitere Uebelstand hinzu, dass der dem Bahngraben zunächst 
gelegene äußere Strang sich immer wieder senkte. Hierdurch wurden erhebliche Aus- 
besserungsarbeiten , wie die Einbringung von Steinschotter und die Vertiefung des 
Grabens, erforderlich. Der Frost hatte, abgesehen von dem öfteren Abspringen von 
Verbindungsschrauben, einen nachtheiligen Einfluss nicht au^eübt. 

Im folgenden Jahre (1869) blieb das Verhalten des Systems ziemlich unver- 
ändert. Die Unterhaltungskosten wiesen zwar eine Ermäßigung auf, stellten sich aber 
immer noch bedeutend höher als beim Holzschwellen-Oberbau. Der Minister Freiherr 
von Varnbüler sah sich daher veranlasst, an den König zu berichten, dass der mit 
dem dreitheiligen Langschwellen-Oberbau gemachte Versuch den gehegten Erwartungen 
nicht entsprochen habe. Die Ursachen des Misserfolges erblickte man zum Theil in der 
Konstruktion selbst, zum Theil in der Ausführung; namentlich aber die konstruktiven 
Mängel wurden für so bedeutend angesehen, dass man eine allgemeinere Anwendung 
des Systems nicht für räthlich hielt ^. 



' Organ f. d. F. d. E. 1867, S. 119. 

2 Ebenda. 1869, S. 119. 

3 Ebenda. 1870, S. 62. 

Haarmann, Eisenbahngeleise. I. ^2 
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Fanlns. 

Altschienen- 
Schwellen 
(1865). 



Günstiger hat sich in späterer Zeit die Königlich Sächsische Staatsbahn 
in den Versammlungen der Techniker des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen über 
den Köstlin- und Battig'schen Oberbau geäußert, jedoch mit der Betonung, dass 
die Zusammensetzung der Geleisestücke unter Anwendung besonderer Sorgfalt erfolgen 
müsse, so dass die erste Anschaffung ziemlich kostspielig werde. Die Königlich 
Württembergische Eisenbahn-Direktion sprach sich dagegen bei gleicher Ge- 
legenheit dahin aus, dass sich das Geleise nach diesem System nur mit größter Schwierig- 
keit in Richtung und Höhe erhalten lasse \ 

Eine gleich ungünstige Beurtheilung findet sich auch in den Berichten an die 
achte Versammlung der Techniker der deutschen Eisenbahnen in Stuttgart vom Jahre 
1878, wo noch hinzugefügt wird, dass die Württembergische Verwaltung sich entschlossen 
habe, den zweitheiligen Hilf sehen Langschwellen-Oberbau versuchsweise einzuführen'. 
Vorübergehend bestand auch bei den Verwaltungen der Aachen-Düssel- 
dorf-Ruhrorter, der Oppeln-Tarnowitzer Bahn sowie beider Oesterreichi- 
schen Staatsbahn die Absicht, auf einzelnen Versuchsstrecken den Köstlin- und 
Battig'schen Oberbau zu verlegen^, doch ist diese Absicht nicht zur Ausführung gelangt. 
Ein mit dem Scheffler'schen und Köstlin-Battig'schen sowohl hinsichtlich der 
Dreitheiligkeit als auch im Fahrschienen -Querschnitt übereinstimmender, im Uebri- 
gen jedoch eigenartiger Langschwellen- Oberbau kam mit nur drei Schienenlängen 
(19,92 m) in Oesterreich auf dem Hauptgeleise des Grazer Bahnhofes Mitte der 
sechziger Jahre zur Erprobung. Der Erfinder dieses Systems, Paulus, Oberinspektor 
der Oesterreichischen Südbahn, verfolgte mit seiner Konstruktion den Gedanken, 
alte, als Fahrschienen im Betriebe untauglich gewordene breitbasige Schienen als Lang- 
schwellen und Querverbindungen für Oberbauzwecke nutzbar zu machen. Die gegen 
einander gekehrten Füße zweier Altschienen nahmen den Steg der aus Bessemerstahl 
gewalzten Fahrschiene auf und dienten mit ihren oberen Rändern dem Schienenkopfe 

als Auflager (Fig. 1558). Die alten Schie- 
nen erforderten nur eine geringe Bear- 
beitung, nämlich Zurichtung und Biegung 
der Querverbindungsschiene, sowie ein 
Behobeln derjenigen Kanten der als Lang- 
schwellen dienenden Schienen, aufweichen 
die Laufschiene ruhte. Trotz des sehr er- 
heblichen Gewichts von 187,6 kg p. lfd. 
m sollte sich infolge des geringen Werthes 
des Materials der Oberbau doch noch be- 
deutend billiger stellen als andere Systeme 
Paulus, oesterrcichische Südbahn (1865) eiscmen Oberbaucs. Die Herstellung der 




' Organ f. d. F. d. E. 1871, S. 56. 
2 Ebenda. 1878, VI. Supplement, S. 49. 
3 Ebenda. 1867, S. 120, und 1870, S. 62. 
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Probestücke wurde durch das der Südbahn gehörige Eisenwerk in Graz besorgt*. Das 
Gewicht der aus Altschienen bestehenden Geleiseteile belief sich auf 176 kg p. m; die neue 
Fahrschiene aus Bessemerstahl wog 8,8 kg p. m und das Kleineisenzeug 2,8 kg p. m Geleise. 

Das Probestück verblieb bis zum Jahre 1872 im Betriebe; es mussten aber 
während dieser Zeit die Fahrschienen wegen Bruchs und Abnutzung mehrfach erneuert 
werden ; auch sonst veranlasste der Oberbau derartige Unterhaltungsarbeiten, dass er für 
weitere Versuche nicht mehr in Frage kam. 

Inzwischen war ein von dem Nassauischen Regierungs- und Baurath Hilf kon- Hilf, 
struirter zweitheiliger Langschwellen-Oberbau zur Einführung gelangt. Hilf hat die Ge- schwelle 
Sichtspunkte, welche ihn bei seiner Konstruktion leiteten, zuerst gelegentlich der ^'^^^^" 
Techniker-Versammlung in München im Jahre 1869 in einer damals zur Ver- 
theilung gelangten Broschüre* und dann später, nach neunjährigen Erfahrungen, in einer 
neuen Ausgabe jener Schrift^ dargelegt. Bei der Anerkennung, welche das Hilf 'sehe 
Dreirippenschwellen -System seitens vieler deutschen Eisenbahntechniker längere Jahre 
hindurch gefunden hat, und in Anbetracht der Rolle, welche dasselbe in der Ent- 
wicklungsgeschichte der Langschwellensysteme spielte, mögen die betreffenden Aus- 
führungen hier wörtliche Wiedergabe finden. 

In der ersten Veröflfentlichung von 1869 sagte Hilf: 

»Dem Prinzip der Konstruktion liegen hauptsächlich folgende Bedin- 
»gungen zu Grunde: 

1. »Die Langschwelle soll eine solche Form haben, dass sie gut zu 
»walzen ist, sicher und fest in der Bettung liegt. 

2. »Die Langschwelle in Verbindung mit der Oberschiene soll eine 
»ausreichende Stabilität besitzen, um die vorkommende Belastung sicher und 
•dauernd tragen zu können; auch muss die Tragfläche der Langschwelle 
»möglichst groß sein. 

3. »Die Oberschiene muss vom besten Material leicht herzustellen sein, 
»eine kräftige Laschen Verbindung ermöglichen und darf nur entsprechend 
»wenig Material erfordern, damit auch die Ersatzschiene nicht schwer wird 
»und billig zu liefern ist. 

4. »Die Verbindung der Oberschiene mit der Langschwelle muss eine 
»einfache und solide sein, und bei Auswechselung einer Oberschiene muss^ 
»die Langschwelle selbst unverrückt liegen bleiben. 

5. »Die Querverbindungen sollen möglichst einfach und regulirbar, die 
»Spurweite sicher erhalten und bei Auswechselung der Oberschiene leicht 
»gelöst und wieder befestigt werden können.« 

In der zweiten Schrift vom Jahre 1876 stellt Hilf dann im Wesentlichen drei 
Bedingungen als Grundlage seines Systems auf: 

» Organ f. d. F. d. E. 1867, S 119. — Riiba. Eisenbahn-Unter- und Oberbau. Wien 1877, S. 106. 
» Der eiserne Oberbau für Bahngeleise nach dem zweitheiligen System vom Reg.- und Baurath Hilf, 
vergl. Organ f. d. F. d. E. 1869, S. 67. 

3 Hilf. Der eiserne Oberbau. Wiesbaden 1876. 

42* 
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1. »Unmittelbare und gesicherte Uebertragung der Zugbelastung in 
«gleichmäßiger und kontinuirlicher Weise auf eine ausreichend große Fläche 
»der solide befestigten Bettung, unter gleichzeitiger Wahrung desjenigen 
»Grades von Elastizität, welcher zur Erzielung eines sanften Fahrens und der 
»hieraus folgenden Schonung der Betriebsmittel erforderlich ist. 

2. »Erhöhung der Betriebssicherheit durch ausschließliche Verwendung 
»eiserner, einfach und solide befestigter Konstruktionstheile und durch Er- 
» reichung der nöthigen Stabilität gegen seitliches Verschieben des ganzen 
»Greleises und jedes Schienenfußes; hohe Widerstandsfähigkeit gegen Kraft- 
»einwirkungen abnormaler Natur bei Entgleisungen etc. 

3. »Verringerung der Emeuerungskosten durch Ausschluss des Holzes 
»und durch thunlichste Reduktion der aus Stahl bestehenden Oberschiene 
»als des Haupt- Verschleiß-Objektes , Herabminderung der Regulirungs- und 
»Unterhaltungsarbeiten und dadurch neben Kostenersparniss die Erzielung 
»mc^lichster Unabhängigkeit gegenüber den oft schwer zu beschaffenden 
»und zu befriedigenden Lohnarbeitern.« 

Bei der ersten, im Jahr 1867 auf 

'^^9' dem Bahnhofe Assmannshausen verlegten 

^^^H Versuchsstrecke von 450 m Länge waren die 

^^^^ bei Querschwellen gebräuchlichen Schienen 

H von 35,25 kg p. m Gewicht beibehalten. 

H^ Die Stöße der Schiene und der Schwelle 

^^^^^■^^fc^^^^^^ lagen übereinander, und die Fahrschienen 

^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^ waren zum Theil mit den Langschwellen 

^^ ■ ^% durch Niete verbunden (Fig. 1559). Es schien, 

' ^ 'als ob die von dieser neuen Konstruk- 

Hili. Nassauische Bahn (1867) 

1 : 5. tion gehegten Erwartungen sich erfüllen soll- 

ten, denn die Lage des Geleises zeigte sich 
nach einjährigem Betriebe unverändert, Niete und Schrauben wiesen keine Lockerungen 
auf, und die Fahrt war eine verhältnissmäßig sanfte. In Folge dessen wurde im Anfange 
des Jahres 1868 das 12570 m lange zweite Geleise der Nassauischen Bahn zwischen 
Oberlahnstein und Ems im Hilf 'sehen Langschwellen-Oberbau ausgeführt. Bei dieser 



1560. 



1561. 






Hilf. Oberlahnstein - Eros (1868) 
T : 5- 



Hilf. Oberlahnstein - Ems (1868) 
1 : 5. 
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Hilf. Oberlahnstein - Ems (1868) 
z : 10. 

Strecke verwendete man, den vom Konstrukteur aufgestellten Grundsätzen entsprechend; 
eine nur 25,4 kg schwere Schiene, welche bei 108 mm Höhe und scharf unterschnittenem 
Kopfe eine kräftige Laschenverbindung gestattete (Fig. 1560) und mittelst Klemmplätt- 
chen und Schrauben auf der Schwelle befestigt wurde (Fig. 1561). Der Stoß der 
Schiene war gegen den Stoß der Schwelle um 750 mm versetzt (Fig. 1562). Die 
Fahrschiene hatte eine Länge von 6, bezw. für Kurven von 5,9 m; sie erhielt an der 
mittleren Befestigungsstelle zwei halbrunde Einkerbungen, in welche die zur Verbindung 
der Schiene mit der Schwelle dienenden Schrauben eingriffen, um die Längsverschiebung 
zu verhindern. Auf eine Schienenlänge kamen achtzehn Verbindungsschrauben, welche 
zusammen mit den Deckplättchen ein Gewicht von 10,6 kg hatten. Für die Kurven 
wurden nur die Schienen gebogen, während die Langschwellen gerade blieben und nach 
fünf verschiedenen Schablonen gelocht wurden. 

Die aus Schweiß- 
eisen gewalzte Langschwelle j '^ ^' 

war 330 mm breit, 10 mm 
stark und 5,86 m lang bei 
einem Gewichte von 39,85 kg 
p. lfd. m. Die Mittelrippe 
der Langschwelle erleichterte 
das Unterstopfen, erhöhte die Steifigkeit der 
Schwelle und wirkte einer seitlichen Verschie- 
bung entgegen. Auf eine Geleiselänge von 
6 m kommen immer drei Querverbin- 
dungen aus Rundeisen (Fig. 1563), welche, 
25 mm stark und 1,68 m lang, zusammen mit 
den gleichzeitig die Schienenneigung her- 
stellenden Unterlagsplättchen und Muttern 
ein Gewicht von 24,18 kg hatten (Fig. 1564). 
In den Kurven waren an den Querverbin- 
dungen zur größeren Sicherheit Doppel- 
muttern angebracht. Der laufende Meter dieses Oberbaues hatte ein Gesammtgewicht 
von 139,50 kg. 

Auch diese Geleisestrecke schien sich im Verhältniss zu dem hölzernen Quer- 
schwellen-Oberbau vorzüglich zu bewähren, und da sich selbst nach dem Lösen der 
Querverbindung bei einer Befahrung des Geleises mit voller Geschwindigkeit nicht 



Hilf. 



Oberlahnstein -Ems (1868) 
I : 100. 



1564. 




Hilf. 



Oberlahnstein -Ems (1868) 
I :5. 
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die geringste Aendening der Lage bemerkbar machte, so verminderte man später die 
Zahl der Querverbindungen auf zwei Stück p. Schienenlänge'. 

Schon im Jahre 1869 Hess die Nassauische Staatsbahn eine umfassendere 
Verwendung des Hilf sehen Oberbaues eintreten, indem sie denselben für die Zweigbahn 
Limburg-Hadamar (11 540 m) und Diez-Zollhaus (11 500 m) wählte. Die Fahr- 
schiene bestand hier nicht, wie bei den ersten Ausführungen, aus Feinkorneisen, sondern 
aus Bessemerstahl, und hatte ein Gewicht von 24,9 kg p. m. Auch bei dem im Jahre 
1870 gebauten und 1871 dem Betriebe übergebenen zweiten Geleise zwischen Rüdes- 
heim und Mosbach von 14000 m Länge wurde von dem Hilf sehen Oberbau Gebrauch 
gemacht, mit der einzigen Aenderung, dass bei den Querverbindungen die Gegenmuttern 
in Wegfall kamen, da sich dieselben als entbehrlich erwiesen hatten". 

Seit jener Zeit verlegte die Nassauische Bahn dann alljährlich weitere Neu- 
baustrecken in dem Hilf sehen Systeme, so dass sie von demselben im Jahre 1876 
bereits 135 km im Betriebe hatte ^. 

Im Laufe der Jahre hatte die Konstruktion allerdings mehrfache Ausgestaltungen 
erfahren. Der zuerst mehr nach dem Ende der Langschwelle zu liegende Stoß war bei 
den zuletzt gebauten Strecken mehr nach der Mitte der Schwellen gerückt worden 
(Fig. 1565), um dadurch der Neigung der Langschwelle, sich an den Enden zu 

senken, entgegenzuwirken. 
Weil die Einkerbungen an 
den Fußrändern der Guß- 
stahlschienen leicht zu Brü- 
chen Veranlassung gaben, 
hatte man es ferner für 
zweckmäßig erachtet, die 
früher in der Mitte der 
Schiene befindlichen Einklinkungen an die 
Schienenenden zu verlegen. Sodann wurden 
auch für die Befestigung an diesen Einklin- 
kungen besondere, nur an einer Seite der 
Schiene angebrachte Schrauben (Fig. 1566, 
^567) gewählt, und zwar nahm man anstatt 
der früher verwendeten Schrauben mit Nasen- 
Hiif. Limburg-Hadamar (.869) ansätzcn (vergl. Fig. 1561), wclche sich in 

^''^' Folge ungenauer Ausführung der letzteren 

beim Anschrauben der Muttern mitdrehten, Schrauben mit quadratischem Schaftansatz (Fig. 
1568) ; die für deren Aufnahme bestimmten Löcher der Langschwelle wurden fortan nicht 
mehr gebohrt sondern gestanzt. Auch die Neigungsplättchen für die Querverbindungen 
erhielten eine von der früheren abweichende Form (Fig. 1569). Endlich wurde die Eisen- 




Hilf. Limburg-Hadamar (1869) 
I : 100. 



1566. 




' Organ f. d. F. d. E. 1869, S. 67. 

2 Ebenda. 1870, S. 202. 

3 Hilf. Der eiserne Oberbau. Wiesbaden 1876, S. 6. 
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Hilf. Limburg - Hadamar (1869) 
1:5. 



Stärke der Langschwelle von lo auf 8 mm vermindert, um dadurch eine Ersparniss in 
den Anschaffungskosten zu erzielen*. Ein von Hilf behufs Erleichterung der Verlege- 
arbcit in Vorschlag gebrachter Verlegekrahn ist nur einige Jahre hindurch zur prak- 
tischen Verwendung gelangt, dann aber als zu umständlich wieder aufgegeben worden. 

Die dem Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen von der Nassau- 
ischen Staats-Eisenbahn-Verwaltung erstatteten günstigen Berichte veranlassten 
demnächst auch andere deutsche Bahnen, den Hilf^schen Oberbau in bedeutendem 
Umfange zu verlegen; ebenso führten ausländische Verwaltungen das System ein. 
Bei diesen Verwendungen hat die Konstruktion wiederum in verschiedenen Punkten 
Abänderungen erfahren. 

Die wichtigste Neuerung erfuhr wohl das System etwa im Jahre 1875, nach- 
dem sich eine Unterlage für die Verstärkung des Stoßes als unentbehrlich heraus- 
gestellt hatte, durch Einfügung einer 2,6 m langen und 76,4 kg schweren Quer- 
schwelle vom Profil der Langschwelle unter dem Schienen- und Schwellenstoße (Fig. 
1570 — 1572). Zur Verhütung des Wanderns des Gestänges wurden seitens derFrank- 
furt-Bebraer Bahnverwaltung eigenartig geformte Querschwellen verwendet, die 



» Organ f. d. F. d. E. 1873, S. 6. 
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Hilf. Limburg - Hadamar (1869) 
I : 5. 

157I. 




Hilf. Limburg - Hadamar (1869) 
I : xo. 

1572. 




Hilf. Limburg- Hadamar (1869) 
z : 100. 



über der mittleren Rippe eine 6 mm hohe und 30 mm breite Leiste besaßen , an 
welcher die Langschwellenenden einen Halt finden sollten. Man suchte hierbei die 
Auflagerung der drei Langschwellenrippen dadurch zu verbessern, dass man die 
Rundung an den Enden der Rippen auf eine entsprechende Länge um 10 mm abflachte 
(Fig. 1573, 1574). Bei dem Bau einiger anderen Geleisestrecken mit Hilf sehen Lang- 
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Hilf. Frankfurt -Bebra (1869) 
I : 5. 

1574- 




Hilf. Frankfurt -Bebra (1869) 
z : zo. 

schwellen hatte man sogar zwei Querschwellen am Stoße untergezogen, so beispielsweise 
bei den im Jahre 1876 auf der Hannoverischen Eisenbahn verlegten 11 km* und 
auf der Oberschlesischen Eisenbahn (Fig. 1575 — 1577)'. 

Das tiefe Eingreifen der für die Schienenneigung gebogenen Querschwelle in 
die Bettung (Fig. 1578), bei deren geringer Stärke die Schwelle sich leicht auf die Pack- 
lage und einzelne festgelagerte Steine aufsetzte, gab Veranlassung zu Spurerweiterungen. 
Die Uebertragung des Druckes des rollenden Materials auf die Bettung vermittelst der 
in einer tieferen Horizontalebene als die Langschwelle lagernden Querschwellen führte 
außerdem, namentlich bei Rückgang des Frostes, zu dem Uebelstande, dass die von 
Querschwellen unterstützten Schienentheile des Geleises auf noch gefrorener, die übrigen 



» Jahresbericht über die Betriebsverwaltung der Hannoverschen Staatsbahn, 
a Normalzeichnung der Oberschlesischen Eisenbahn vom Jahre 1878. 
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1575. 




Hilf. Oberschlesischc Bahn (1878) 
1576. 




Hilf. Oberschlesische Bahn (1878) 
1 : 10. 

"577- 





Hilf. Oberschlesische Bahn (1878) 
I : 100. 



1578. 




Hilf. Oberschlesische Bahn (1878J 




dagegen auf bereits aufgethauter Bettung ruhten, was die wellenförmige Einbiegung des 
Geleises unter der Last der Züge wesentlich vergrößerte und dadurch den gleichmäßigen 
Gang der Fahrzeuge beeinträchtigte'. 



» Grüttefien. Ueber die Erfolge mit verschiedenen Oberbausystemen auf den Preußischen Staats- 
bahnen. Düsseldorf 1880, S. 14. 
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Verschiedene Verwaltungen haben des- i579- 

halb die Verstärkung der Stoßstellen durch 
andere Mittel zu erreichen gesucht. Bei- 
spielsweise brachten die Reichs-Eisen- 
bahnen in Elsass-Lothringen an 
Stelle der Unterlagen kräftigere Laschen an 
(Fig. 1579), zu welchem Zwecke sie die Höhe 
der Schiene auf 120 mm vergrößerten. Als 
sich bei einer im starken Gefälle liegenden 
Strecke ein bedeutendes Wandern des Ober- 
baues zeigte, welches sogar zu einer Verschiebung der den Laschen zunächst liegenden 
Schienenbefestigungsschrauben führte, wurden vor den Köpfen der Langschwellen C-Eisen 
(Fig. 1580) und später Winkeleisen (Fig. 1581, 1582) angebracht und durch Schrauben und 
Klemmplättchen mit den Schienen verbunden '. Um das sich ziemlich allgemein zeigende 




Hilf. Elsass-Lothringen (1878) 
1 :5. 




Hilf. Elsass- Lothringen (1878) 
J : 5- 




Hilf. Elsass-Lothringen (1878) 



» Organ f. d. ¥. d. E. 1878, VI, Supplement S. 45. 



668 



II. Besondere Geschichte der Geleise - Systeme. 




Hilf. Elsass - Lothringen (1878J 
z : ZOO. 

starke Wandern der Langschwellen zu verhindern, hat man vielfach auf den Lang- 
schwellen am Ende der Laschen Vorstoßplatten aufgeschraubt (vergl. Fig. 1575, 1576). 
Die Preußische Ostbahn, die Magdeburg-Halberstädter und die 
linksrheinische Bahn führten ebenfalls zur wirksameren Erreichung des gleichen 
Zweckes an Stelle der die Langschwelle auf den Querschwellen festhaltenden Klemm- 
platten (vgl. Fig. 1570 und 1571) kurze Winkellaschen ein, welche mit je vier Schrauben 
befestigt wurden (Fig. 1583)'. 

1583. 




Hilf. Magdeburg - Halberstadt (zSyS) 
1:5. 



Da sich herausstellte, dass bei längerem Betriebe die Rippen der Langschwellen 
sich in die Oberflächen der Querschwellen einarbeiteten, so erhielten die letzteren, ins- 
besondere auf den Nassauischen Bahnen, Satteleisen (Fig. 1584, 1585). Hierdurch 
wurde zugleich der Vortheil erzielt, dass beim Wandern des Oberbaues die Schrauben- 




Hilf. Berlin -Koblenz (1878) 
J : 5. 



» Organ f. d. F. d. E. 1878, Supplement VI, S. 47 und 52. 
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1585. 




Hilf. Berlin -Koblenz (1878) 
I : zo. 



köpfe gegen diese Satteleisen stießen , und dass weiterhin die festliegende Querschwelle 
die Weiterbewegung des Gestänges verhinderte. 

Auf der Bahn Berlin-Nordhausen gab man dem Profil der Querschwelle 
eine von der Hilf sehen abweichende Form (Fig. 1586 — 1588), indem man es so gestaltete, 

1586. 




Hilf. Berlin -Nordhaiisen (1878) 
I :s. 



1587. 




Hilf. Berlin -Nordhausen (1878) 
1 : 10. 



i$88. 





Hilf. Berlin -Nordhausen (1878) 
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dass beim Unterstopfen der Querschwelle nicht auch zugleich die Bettung unter dem 
anstoßenden Theile der Langschwelle gelockert wurde. Durch angenietete Satteleisen, 
sowie durch Anbringung kräftiger Winkellaschen und Benutzung von Hakenschrauben 
zur Schienenbefestigung wurde außerdem eine solidere Verbindung der Querschwellen 
mit den Langschwellen angestrebt. Zur Beseitigung der ungleichen Durchbiegung des Ge- 
leises^ an den Stößen und in den Mitten der Langschwelle unterstützte man auch 
versuchsweise die zusammenliegenden Langschwellen- und Schienenstöße in 500 mm 
Entfernung von einander durch zwei T-Eisen (Fig. 1589 — 1591). 

Auf einer anderen Strecke der nämlichen Verwaltung sowie auch auf einer 



1589. 




Hilf. Berlin -Nordhausen (1876) 
1:5. 



1590. 




Hilf. Berlin -Nordhausen (1876) 
X : 10. 
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1591. 




Hilf. Berlin -Nordhaiisen (1876) 
I : Too. 



Versuchsstrecke der Eisenbahn-Direktion zu Saarbrücken wurde die Schienen- 
befestigung mittelst Krampen und eiserner Federkeile nach dem System Heusinger 
von Wald egg bewirkt (Fig. 1592)'. 




Hilf. Berlin -Nordhausen (1878) 



Die Eisenbahnverwaltung Berlin-Nordhausen suchte durch zwei mit den 
wagerechten Schenkeln der Schienenlaschen verschraubte Schwellenlaschen (Fig. 1593) 
dem zusammenfallenden Schienen- und Schwellenstoße die nöthige Steifigkeit zu geben. 



1593. 
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Hilf. Berlin - Nordhausen (1878) 





Organ f. d. F. d. E. 1878, VI, Supplement S 48. 
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An Stelle der zwei Querverbindungen in der Nähe des Stoßes (vgl. Fig. 1589— 159 1) 
trat unmittelbar unter den so verlaschten Stoß eine mit den Schwellenlaschen vernietete 
T-Eisen-Querverbindung (Fig 1594). 

1594. 




Hilf. Berlin - N ordhauscn (1878) 
1 : 10. 



Die Eisenbahndirektion Bromberg gab den Schwellenlaschen eine be- 
sonders hohe Form bei geringerer Breite; die Verbindung der lothrechten Flügel der 
Laschen erfolgte durch sechs Niete (Fig. 1595, 1596). Die Direktion Berlin umging 



«595- 



1597. 





Hilf. Direktion Bromberg (1883) 
1:5. 



Hilf. Direktion Berlin (1883) 
i: 5. 



1596. 




Hilf. Direktion Bromberg (1883) 
X : 10. 



1598. 




Hilf. Direktion Berlin (1883) 
X : 10. 
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die Vernietung dadurch, dass sie den vorbeschriebenen ähnliche Schwellenlaschen ein- 
theilig walzen ließ (Fig. 1597, 1598). Die Befestigung der Schwelle auf den Querver- 
bindungen (Fig. 1599), die Querverbindungen selbst (Fig. 1600) sowie auch die Geleise- 
anordnung (Fig. 1601) sind von dem Geheimen Regierungsrath Rock abgeändert. — 



1599. 




Hilf. Direkdon Berlin (1883) 
1:5. 

1600. 




Rock. Direktion Berlin (1883) 
1 : 2o. 



160I. 



BBB 




Rock. Direktion Berlin (1883) 



Eine weitere Verstärkung gab den Langschwellenlaschen die Direktion Erfurt im 
Jahre 1883, indem sie die Formen der Berlin -Nordhausener und der Bromberger 
Schwellenlasche in dem von ihr gewählten Profil (Fig. 1602, 1603) vereinigte. 

Die Länge der Schiene vergrößerte man mit der Zeit zunächst auf 7,5 m, dann 
auf 9 m, die Höhe von 108 mm allmählich bis auf 130.8 mm. Schienen von der letz- 
teren Höhe mit einem Gewichte von 37,5 kg p. m kamen u. A. auf der Berlin- 
Lehrter Bahn in Gebrauch. Während auf einigen Strecken der Nassauischen 
Bahn außer den Querschwellen eine Querverbindung als genügend angesehen wurde, 
brachten andere Verwaltungen meistens zwei, in Kurven sogar bis vier Querverbindungen 
auf eine Schienenlänge an. Auch kamen an Stelle der anfangs gebräuchlichen Rund- 



H a arm a nn , Eisenbahngeleise. I. 
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Hilf. Direktion Erfurt (1883) 
I :5. 




Hilf. Direktion Erfurt (1883) 
I : 10. 

eisen mehrfach Winkeleisen vor, um dem Geleise eine größere Widerstandsfähigkeit 
gegen das Wandern zu geben \ Das Wandern der Schienen auf den Schwellen, ein 
Uebelstand, der bei dem Hilf sehen Langschwellenoberbau sich sehr fühlbar machte, 
sollte durch die von der Oberschlesischen Eisenbahn zu beiden Enden der Schienen- 
laschen verwendeten Klemmplatten mit langen Schnäbeln verhindert werden; dem 
Wandern der Schwellen im Bettungskörper vorzubeugen, dazu waren eigenthümlich pro- 
filirte Winkeleisen-Querverbindungen bestimmt (Fig. 1604). 

1604. 




Hilf. Direktion Frankfurt a. M. 
I : 5. 



» Organ f. d. F. d. E. 1878, VI, Supplement, S. 52. 
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1605. 




Hilf. Direktion Frankfurt a. M. (il 
t : 5- 



1606. 



Nach der im Jahre 1888 von der Eisenbahndirektion Frankfurt a. M. 
festgestellten Konstruktion (Fig. 1605) haben die p. lfd. m 29,5 kg schweren Schienen 
eine Länge von 9 m, eine Höhe von 118 mm, 
eine Kopfbreite von 58 mm, eine Fußbreite 
von 86 mm und eine Stegdicke von 10 mm. 
Die Neigung der Laschen-Anlageflächen be- 
trägt 1:5. Die Langschwellen sind 8,96m 
lang, unten 300 mm, oben 1 80 mm breit, an 
der Kopfplatte 13 mm stark und 65 mm 
hoch; sie haben ein Gewicht von 34,23kg 
p. lfd. m. Unter dem mit dem Schienen- 
stoße zusammenfallenden Schwellenstoße liegt 
eine Querschwelle des Hilfschen Profils von 
2,60 m Länge, im Gewichte von 89 kg. 

Außerdem erhält das Gestänge eine unter den Langschwellen liegende 28 kg p, m 
schwere Querverbindung aus T-Eisen von 2,50 m Länge und 150 mm Höhe; in 
Kurven von weniger als 500 m Halbmesser sind zwei solcher Querverbindungen 
angebracht. Auf den Querschwellen und Querverbindungen sind Satteleisen vernietet, 
um das Durchbiegen 
der Langschwelle zu 
verhindern. Die Schie- 
nenbefestigung erfolgt 
mittelst Deckplätt- 
chen und Schrauben 
von 19 mm Durch- 
messer , welche am 
Stoße 250 mm, im 
folgenden Zwischen- 
räume 550 mm, im 
Uebrigen 850 mm von 
einander entfernt ein- 
gezogen werden. Die 
Langschwellen sind auf 
den Querschwellen 
durch hohe Klemm- 
platten und 22 mm 
starke Schrauben be- 
festigt (Fig. 1606, 
1607). Nach Anord- 
nung von maßgebender Stelle soll übrigens dieser Oberbau fortan nur noch im Bezirk 
des Betriebsamts Wiesbaden zur Verlegung kommen'. 




Hilf. Direktion Frankfurt a. M. (18 
1:5. 

1607. 




Hilf. Direktion Frankfurt a. M. (1888) 
I : IG. 



« Organ f. d. F. d. E. 1889, S. 46. 
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Im Ganzen sind auf den Preußischen Staatsbahnen 3662,93 km mit Hilfschem 
Langschwellen-Oberbau ausgerüstet worden \ 

Auch auf verschiedenen anderen deutschen Eisenbahnen sind Hilf sehe Lang- 
schwellen im Betriebe, doch ist über deren Verhalten nichts Näheres bekannt geworden. 
Auf der Holländischen Eisenbahn ist nur ein Kilometer Hilf sehen Oberbaues 
verlegt", in Belgien auf verschiedenen Strecken des Staatsbahnnetzes über 100 km ^. 

Während man in Deutschland dem Hilfschen Oberbau, abgesehen von 
der Entwässerung, lange Jahre hindurch ein befriedigendes Zeugniss ausstellte, wurde 
in Belgien diese Konstruktion gegenüber anderen Systemen und namentlich gegenüber 
dem Holzschwellen -Oberbau stark bemängelt. So soll sich die Unterhaltung des Hilf- 
schen Langschwellen -Oberbaues dort zwei- bis zweieinhalbmal kostspieliger gestellt 
haben wie diejenige von Geleisen auf hölzernen Querschwellen*. Die Erwartung, 
welche der Erfinder des Systems in dieser Hinsicht von seiner Konstruktion hegte, 
dass nämlich durch Einfuhrung seines Oberbaues auf sämmtlichen Preußischen 
Bahnen bei der im Jahre 1874 sich auf 27500 km belaufenden Länge eine jährliche 
Ersparniss von zwölf Millionen Mark sich herausstellen werde, ist nicht in Erfüllung 
gegangen; aus einzelnen Berichten kann jedoch entnommen werden, dass bei gutem, 
aus grobem, durchlässigem Kies bestehenden Bettungsmaterial und bei sorgfaltigster 
Verlegung des Oberbaues auch in Ansehung der Unterhaltungskosten verhältnissmäßig 
zufriedenstellende Erfahrungen gemacht worden sind. 

Der auf verschiedenen verkehrsreichen Strecken u. a. auf solchen der Han- 
noverischen Staatsbahn in nicht günstigem Bettungsmaterial verlegte Hilfsche 
Oberbau ist nach etwa zwölfjährigem Betriebe aus den Hauptgeleisen entfernt worden. 

Die anfanglichen Erfolge des Hilfschen Oberbaues hatten in Fachkreisen eine 
lebhafte Bewegung hervorgerufen, indem man vielfach hoffte, in dem zweitheiligen 
eisernen Langschwellensystem eine glückliche Lösung der schwierigen Oberbaufrage ge- 
funden zu haben. Es wandten sich daher sehr bald die Bestrebungen auch anderer 
Techniker einer Ausgestaltung des Langschwellen-Oberbaues zu^. 
Eheiniiohe Baurath Menne ließ anfangs 1875 auf den Linien der Rheinischen Bahn 

mehrere kurze Strecken eines Langschwellen-Oberbaues verlegen, bei welchem auf 
(»87s). 261 mm breiten Fl-Eisen als Schwellen gewöhnliche Querschwellenschienen befestigt und 
zur Spursicherung für die Schienenlänge drei Spurstangen angebracht waren. Da die 
mehrmonatlichen Versuche befriedigten, so erhielt der Abtheilungsbaumeister Müller den 
Auftrag, auf Grund der erprobten Anordnung ein neues System zu entwerfen. Ein 
solches gelangte denn auch, nachdem es durch den Ober-Ingenieur Rüppell einige 



Bahn. 

Trapezschwelle 



1 Statistik der im Betriebe befindlichen Eisenbahnen Deutschlands. Band VI, Betriebsjahr 1886/87. 
Tabelle 6, S. 20. 

2 Organ f. d. F. d. E. 1878, VI, Supplement S. 49. 

3 Flamache-Huberti. TraitÄ d'exploitation des chemins de fer. Brüssel 1885, S. 92. 

♦ Revue g^n^rale des chemins de fer. Brüssel, A. Huberti und A. Flamache. Ueber die Anordnung 
des Eisenbahn-Oberbaues auf Bahnstrecken, welche mit großer Geschwindigkeit befahren werden. 
5 Organ f. d. F. d. E. 1874, S. 241. 



Eisenlangsch wellen - Systeme. 



677 



Aenderungen erfahren, im Dezember 1876 in einer Länge von 4,06 km zwischen Ur- 
mitz und Co b lenz als Versuchsstrecke zur Verlegung'. 

Das Profil der Schwelle war der Vautherin-Form entlehnt, indem die beim 
Hilfschen Profil als wesentlich angesehene Mittelrippe fortblieb. Die obere Breite 
des Kopfes betrug 220 mm, die der Auflagerflächen 300 mm; die beiden Seitenrippen, 
schräg unter etwa 30° gegen die Lothrechte nach außen gerichtet, hatten am unteren 
Ende wagerechte Ansätze von 17 mm Breite. Die Eisenstärke betrug durchweg 8 mm 
(Fig. 1608). 

Die 23 kg p. m schweren Langschwellen, ebenso lang wie die Hilfschen, 
wurden auch hier für Kurven nach verschiedenen Schablonen gelocht. Die Stöße der 
Schiene und der Langschwelle lagen um 500 mm gegen einander versetzt. Auf 9 m kamen 



1608. 



1609. 



Menne. Urmitz - Koblenz (1876) 

j . Menne. Urmitz- Koblenz (1876) 

1:5- 



1610. 




Menne. Urmitz - Koblenz (1876) 
z : xoo. 



drei Spurstangen, von denen die eine in der 
Mitte der Schiene sich befand und die beiden 
anderen in je einem Meter Entfernung vom 
Schienenende angebracht waren (Fig. 1609, 1610). 
Von einer Unterstützung des Schwellenstoßes 
durch Querschwellen und dergl. war bei 
diesem Oberbau grundsätzlich abgesehen. Die 
Schienenstoßverbindung wurde durch 500 mm 
lange, besonders kräftige Laschen bewirkt (Fig. 
161 1), auf deren beiden Seiten mit je 3 mm 
Spielraum angeordnete Klemmplatten (Fig. 161 2) 

I Organ f. d. F. d. E. 1878, Supplement VI, S. 48. 
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Menne. Urmitz - Koblenz (1876) 
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Mcnne. Urmiu - Koblenzr (1876) 
I : 10. 




Menne. Urmitz -Koblenz (1876) 
1 : 5. 



161 3. gemeinsam mit je zwei auf eine Lang- 

schwelle vorgesehenen Schubwinkeln dem 
Wandern des Gestänges entgegenwirken 
sollten. Klemmplatten und Schrauben 
dienten zugleich auch zur Verbindung der 
Schubwinkel mit Schiene und Langschwelle 
(Fig. 1613) ^ 

Das Verlegen des Oberbaues geschah 
bei der ersten Probestrecke unter Benutzung 
eines fahrbaren Krahns, später jedoch von 
Hand^ 

In der Fachwelt hatte der Oberbau der Rheinischen Bahn vielfach An- 
erkennung gefunden ; als ein Vorzug bezw. als eine Verbesserung wurde bei demselben 
namentlich bezeichnet die Verwendung einer kräftigen Schiene, der Fortfall der Quer- 
schwelle am Stoß und der Verzicht auf die Mittelrippe bei der Langschwelle 3. Bemän- 
gelt wurde dagegen, dass die vorhandenen Spurstangen, welchen zugleich die Aufgabe 
der Querverbindungen zufiel, sich nicht als ausreichend erwiesen, den auf Umkanten wir- 
kenden äußeren Kräften zu widerstehen, und zwar um so weniger, als auch das Bettungs- 
material bei ungünstiger Witterung den erforderlichen Gegendruck nicht zu leisten ver- 
mochte. Auf der mit diesem Oberbau ausgerüsteten 90 km langen Strecke Bottrop- 
Rheine neigten sich die Schwellen schon nach verhältnissmäßig kurzer Betriebszeit viel- 
fach derart nach außen, dass Abweichungen aus der normalen Lage um 10 mm, an 
einzelnen Stellen sogar bis zu 20 mm vorkamen. Eine Erklärung für dieses ungünstige 
Verhalten suchte man zunächst in dem Unistande, dass die Dämme und das Bahnge- 
lände der Strecke sich noch nicht gefestigt hatten ; man hielt es daher für nothwendig, 
zum mindesten in solchen Fällen, wo keine besonders gute Bettung vorhanden war, 
nachträglich steife Querverbindungen einzuziehen. Als ein Fehler ist ferner auch noch 
beobachtet worden, dass die äußere Kante des Schienenfußes sich in die Schwellendecke 
einschleift*. 



I L. HofTmann. Der Langschwellen-Oberbau der Rheinischen Eisenbahn. Berlin 1880, S. 6 fT. 
a Organ f. d. F. d. E. 1878, Supplement VI, S. 48. — L. Hoffmann. Der Langschwellen-Oberbau 
der Rheinischen Eisenbahn. Berlin 1880, S. 21 ff. 

3 J. Lehwald -Riese. Der eiserne Oberbau. Berlin 1881, S. 25. 

4 Grüttefien. Ueber die Erfolge mit verschiedenen Oberbausystemen auf den Preußischen Staats- 
bahnen. Düsseldorf 1880, S. 18 ff. — Organ f. d. F. d. E. 1878, Supplement VI, S. 48. 
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Im Betriebsjahre 1886/87 waren auf den Preußischen Staatsbahnen mit 
diesem Oberbau im Ganzen 303,75 km ausgestattet, wovon 231,12 km auf die Strecken 
der Rechtsrheinischen Bahn und 72,63 km auf diejenigen der Linksrheini- 
schen Bahn kommen ^ 

Fast gleichzeitig mit diesem Oberbau der Rheinischen Bahn trat im Jahre Hohenegger. 
1876 in O est er reich ein ähnlicher Langschwellen-Oberbau in die Erscheinung, welcher " (1876).^* *^ 
von dem Ober -Inspektor der Oesterreichischen Nordwestbahn, Wenzel 
Hohenegger, konstruirt war. Auch diese Konstruktion gründete sich auf das zwei- 
theilige Hilfsche Langschwellen-System'. Wie die Rheinische Bahn, so ließ auch 
Hohenegger die Mittelrippe fallen und führte die beiden Seitenrippen schräg herab, 
so dass die Form des Schwellenquerschnittes zwar an das Vautherin'sche Profil er- 
innerte, sich aber von diesem durch die keilförmige Verstärkung der Fußränder 
unterschied. Die 72 mm hohe Schwelle hatte eine Breite von 275 mm, während 
die Breite der Decke 200 mm betrug; die Profilstärke stellte sich auf 8 mm und das 
Gewicht auf 28 kg p. m. Die Fahrschiene hatte eine Höhe von 122 mm bei einem Ge- 
wicht von 28,15 kg p. lfd. m. Entsprechend der Schienenlänge von 9,75 m in Geraden 
und 6,5 m in Kurven von weniger als 375 m Halbmesser erhielten die Schwellen eine 
Länge von 9,70 bezw. 6,45 m; die Stöße der Schienen und Langschwellen lagen um 
0,99 m versetzt. Mit der Schwelle waren die Schienen durch Klemmplättchen und 
19 mm starke Schrauben verbunden (Fig. 161 4). 2,4 m lange Querschwellen des 
gleichen Profils wie die Langschwelle unterstützten die Schwellenstöße; außerdem 

1614. 





Hohenegger. Oesterreichische Nordwestbahn (1876) 
I :S. 



Hohenegger. Oesterreichische Nordwestbahn (1876J 
1 : 5- 



1616. 




Hohenegger. Oesterreichische Nordweslbahn (1876) 



« Statistik der im Betriebe befindlichen Eisenbahnen Deutschlands. Band VI, 1886/87. 
2 Zeitschrift des Oesterreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereins. 1876, S. 67. 
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Hoheneggcr. Oesterreichische Nordwestbahn (1876) 
I ts- 

1618. 



dienten für den Querverband auf 
jeder Schienenlänge zwei Spur- 
stangen, welche in nahezu gleichen 
Abständen symmetrisch zur 
Schienenmittc befestigt und an 
der äußeren Schienenseite ver- 
schraubt waren (Fig. 1615, 1616). 
Der Schwellenstoß wurde überdies 
durch einen Bügel von 150 mm 
Länge gesichert. Eine Außen- 
winkellasche und eine Innenflach- 
lasche dienten zur Stoßverbindung 
der Schiene (Fig. 161 7, 1618)'. 




Hohenegger. Oesterreichische Nordwestbahn (1876) 
I : 10. 



Von diesem Oberbau w'urden zunächst nur 136 m im Juli 1876 versuchsweise 
auf dem Wiener Bahnhof in dem großen Haupteinfahrgeleise verlegt; da die Beob- 
achtung dieser Versuchsstrecke die Bewährung des Systems erhoffen ließ, gelangten 
schon im August des nämlichen Jahres zwischen den Stationen Jenikau und Caslau 
2881 m und darauf zwischen den Stationen Kronen bürg und Spillau weitere 1009 m 
zum Einbau^. 

Auch bei diesem System ergab sich, dass der auf einer Querschwelle ruhende 
Stoß der Langschwelle eine verhältnissmäßig zu große Auflagerfläche hatte, denn auf 
Strecken mit schlecht entwässerter Bettung war ein Senken des Schwellenstoßes während 
einjährigen Befahrens kaum bemerkbar, wogegen die Mitten der Langschwelle erheb- 
lich und zwar bis 13 mm, und die übrigen Punkte mit steter Verminderung in der 
Richtung gegen den Schwellenstoß sich senkten. Um diese Uebelstände nach Möglich- 
keit zu beseitigen und insbesondere auch schärferen Kurven Rechnung zu tragen, ordnete 
die Oesterreichische Nordwestbahn in den Jahren 1877 und 1878 versuchsweise 
auf eine Schienenlänge zwei Langschwellen an von 4,5 bis 5 m Länge, mit einer 
Querschwelle unter jedem Stoß, aber ohne Spurstangen. 

Im Anfange der achtziger Jahre versuchte man auf der Elsass-Lothringi- 



» Riiha. Eisenbahn -Unter- nnd Oberbau. Wien 1877, S. 121 ff. — Organ f. d. F. d. E. 1878, 
Supplement VI, S. 49. 

2 Rziha. Eisenbahn -Unter- und Oberbau. Wien 1877, S. 128. 
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sehen Bahn eine in ihren Querschnittsmaßen mit der Hohenegger'schen übereinstim- 
mende Schwelle, bei welcher die Stöße durch 720 mm lange Laschen unterstützt wurden; 
letztere passten in das Schwellenprofil, waren an den Enden durch Umbiegen geschlossen 
und durch acht Schrauben mit den Schwellen verbunden (Fig. 1619, 1620)*. 

'^'^' 1620. 




1621. 




Hohenegger. Oestcrreichische Nordwestbahn (1878) 
i :s. 



1622. 



Elsass -Lothringen (1884) 
1 '.5. 

In Folge der Mitte der siebziger 
Jahre in Oesterreich herrschenden hohen 
Preise für eisernen Oberbau kam Hohen- 
egger auf den Gedanken, die für sein 
System erforderlichen Lang- und Quer- 
schwellen durch unmittelbares Umwälzen 
bezw. Zusammenschweißen alter Eisen- 
bahnschienen herstellen zu lassen, indem 
er sich davon eine Kostenersparniss von 30 7o 
versprach. Das Profil der Schwelle erhielt 
dabei eine veränderte Form. In der Mitte 
der Schwellendecke, an der 
Schweißstelle der beiden Alt- 
schienen, ließ Hohenegger eine 
wulstfbrmige Verdickung an- 
walzen ; den Seitenschenkeln 
gab er eine dem Schienenfuße 
ähnliche Form (Fig. 162 1). 
Die Stöße der 4,825 m langen 
Schwellen wurden von Quer- 
schwellen gleichen Profils, denen 
bügelfbrmige Sättel aufgenietet 
waren, unterstützt. Bei der 

Hohenegger. Oesterreichische Nordwestbahn (1878) 

Konstruktion von 1877 ruhten i:s 

die Ränder der Langschwelle unmittelbar auf der gebogenen Querschwelle, und die 



Hohenegger. 

Altschienen- 
schwelle 
(1877). 




I Organ f. d. F. d. E. 1884, Supplement, S. 44. 
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Hohenegger. Oesterreichische Nordwestbahn (1878) 
X : 10. 



1624. 



Befestigung der Enden auf der 
Querschwelle (vgl. Fig. 1617, 
1618) erfolgte durch vier hohe 
Klemmplatten (Fig. 1622 — 1624). 
Im Jahre 1878 änderte Hohen- 
egger die Anordnung des Systems 
dahin ab, daß nur der innere 
Fußrand der Langschwelle auf 
der nicht gebogenen Querschwelle 
unmittelbar aufruhte , während 
unter dem äußeren Fußrande der 
entsprechend vorspringende wage- 
rechte Theil des Stoßbügels sowie 
ein zwischen diesen und die 
Querschwelle eingeschaltetes Plätt- 
chen zur Herstellung der Neigung 
dienten (Fig. 1625). Der Schie- 
nenstoß der 9,75 m langen Fahr- 




Hohenegger. Oesterreichische Nordwestbahn (1878 
7 : IOC. 




Hohenegger. Oesterreichische Nordwestbahn (1878) 



schiene aus Bessemerstahl lag über einem Schwellenstoße und war im Uebrigen wie 
früher verlascht \ 



Organ f. d. F. d. E. 1878, Supplement, VI, S. 50. 
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Hoheneggcr. WiVn-TeUchen (1881) 
1:5 

1627. 



In dieser Konstruktion wurden seit 1878 fünfzehn Kilometer auf den Linien 
der Oesterreichischen Nordwestbahn bei Prag, Tetschen und Aussig verlegt, 
und soll sich der Oberbau nach Berichten aus dem Jahre 1881 günstig verhalten haben '. 

Eine weitere Ausgestaltung erfuhr 
die Hohenegger'sche Langschwelle im Jahre 
1881 dadurch, dass dieselbe im Profil noch- 
mals abgeändert und für Kurven nach den 
erforderlichen Halbmessern gebogen wurde. 
Zur Befestigung der Fahrschienen auf den 
mit zwei oberen Randleisten gewalzten 
Langschwellen benutzte man jetzt keilförmige 
Klemmplatten, welche sich einerseits gegen 
eine der Leisten, andererseits gegen den 
Schienenfuß stemmten (Fig. 1626). Diese 
Klemmplatten mit lothrechten Schrauben 
dienten außerdem zur 
Regelung der Spur- 
weite. An den Stößen 
stützten sich die Lang- 
schwellen auf 400 mm 
lange Sättel, mit denen 
sie verschraubt waren 
(Fig. 1627, 1628) ^ 

Da inzwischen 
die Flusseisenbe- 
reitung nach dem so- 
genannten Thomas- 
verfahren auf dCn 
Oesterreichischen 
Hüttenwerken Ein- 
gang gefunden hatte, 
so wurden die Lang- 
schwellen nicht mehr 
aus alten Schienen, 
sondern aus Thomas- 
eisen gewalzt. Mit 
dem Krümmen der 
Kurvenschwellen fiel 
auch der Hauptgrund 
für die Verwendung 




Hoheneggcr. Wien - Teuchen (1881) 
1 :s 

1628. 




Hohenegger. Wien -Tetschen (1881) 



» Zeitung des Vereins deutsoher Eisenbahn -Verwaltungen. 1881, S. 107. 
2 Glaser's Annalen f. G. u. B. 1882, S. 156. 
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▼. Hage- 
melster- 
Wagner. 



kürzerer Stücke fort; die Schwellen bekamen daher wieder eine Länge von 8,975 m in 
Geraden und je nach Bedarf 50 mm weniger in Kurven. Das Gesammtgewicht des Ober- 
baues mit 125mm hohen Fahrschienen betrug 139,5kg p. m Geleise*. 

Die erste, 180 m lange Probestrecke dieses neuen Oberbaues wurde im No- 
vember 1881 im Anschluss an die Station Wegstädtl der Linie Wien-Tetschen 
verlegt^; in den folgenden Jahren, bis zum Jahre 1885, kamen im Ganzen 57,575 km 
zur Ausführung^. 

Die über diese Konstruktion (Fig. 1629) 

^^^ anläßlich der im Jahre 1888 in Wien 

^^^B veranstalteten Eisenbahn -Ausstellung er- 

^^j statteten Berichte lauteten günstig ; es wurde 

_ I _ dabei u. a. auf eine dem Betriebe entnommene 

tili M U'^M ausgestellte Hohcnegger'sche Langschwelle 

^^K^I^^^^^aKtt^L hingewiesen, welche, obwohl darüber eine 

^^^^^^^^^^^^^^^^^^^. Bruttolast von 16400000 t befördert worden 

W ^ war, von einer neuen Schwelle nicht zu unter- 

W 1 scheiden sei*. Außer auf der Oesterreichi- 

Hohencgger. wicn-Terschen (.88,) ^^^^^ Nordwestbahn hat der Hohenegger'sche 

Oberbau weiter keinen Eingang gefunden. 
Ein zweitheiliges Langschwellen-System, welches von den österreichischen In- 
genieuren der Kaschau-Oderberger Bahn, K. von Hagemeistcr und Wagner, 



Rahmen-System konstruirt War, hat zu einem Versuche auf der die Station Karwin mit den Kohlen- 
(1B76). 

gruben des Erzherzogs Albrecht verbindenden Kohlenbahn Veranlassung gegeben. 

Die im Herbste 1876 verlegte, täglich mit sechs Zügen befahrene Probestrecke von 

400 m Länge lag in einem gleichmäßigen Gefälle von i : 90, und zwar zur Hälfte in 

einer Kurve von 300 m Halbmesser^. Das Eigenthümliche dieses Systems bestand in 

der Verwendung von aus eisernen Schwellen zusammengesetzten Rahmen, welche zur 

Unterstützung der Schienen dienten, derart, dass jede 7,5 m lan|[e Schiene auf drei 

Langschwellen ruhte (Fig. 1630). Es lag dieser Konstruktion der Gedanke zu Grunde, 

die Langschwellen zur Vermeidung besonderer Kurvenschwellen in kürzeren Stücken zu 

verwenden und dadurch die für die Herstellung von Kurven bei anderen Systemen 




V. Hagcmeisler - Wagner. Kaschau -Qderbcrger-Bahn (1876) 



» Glaser's Annalen f. G. u. B. 1882, S. 158, und Organ f. d. F. d. E. 1888, S. 43. 
a Glaser's Annalen f. G. 11. B. 1882, S. iS9. 

3 Organ f. d. F. d. E. 1887, S. 143. 

4 Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen. 1888, S. 536. 

5 Organ f. d. F. d. E. 1878, Supplement, VI, S. 49. 
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sich ergebenden Schwierigkeiten zu vermeiden. Jeder Rahmen enthielt daher zwei Lang- 
schwellen von 2,5 m Länge, welche durch je zwei Querverbindungen aus Winkeleisen 
zusammengehalten wurden. Die entsprechend aufgebogenen Enden der letzteren gaben 
den Schienen die Neigung von i : i6 (Fig. 1631). Die Befestigung der Schienen auf 

1631. 




V. Hagemeister - Wagner. Kaschau -Odcrbcrger-Bahn (1876) 
I : 5. 



1632. 



den Rahmen geschah durch 
schmiedeeiserne flache Klemm- 
plättchen, welche auf sogenannten 
Distanzhaltern — quadratischen, 
exzentrisch gelochten Zwischen- 
plättchen — befestigt waren und 
eine Spurerweiterung bis zu i8 mm 
ermöglichten (Fig. 1632). Zur 
Verhinderung des Gleitens der 
Schiene auf den Langschwellen 
waren die Winkellaschen mit einem 
Schlitz versehen, in welchen die 
Schienenhalter eingriffen, während 
die in der Bettung liegenden 
Querverbindungen und Verstär- 
kungswinkel der Verschiebung der 
Rahmen vorbeugten (Fig. 1633, 
1634). Das Gewicht des Ober- 
baues betrug 120,89 kg p. lfd. m. 
Nach den Mittheilungen der 
Kaschau-Oderberger Verwaltung 
aus dem Jahre 1878 soll sich das System gut bewährt haben; Näheres ist darüber nicht 
bekannt geworden'. 




V. Hagemeister -Wagner. Kaschau-Oderberger Bahn (1876) 
1 :5. 



» Rziha. Eisenbahn-Unter- und Oberbau. Wien 1877,8. iii ff. — L. Hoffmann. Der Langschwellen- 
Oberbaa der Rheinischen Bahn. Berlin 1880, S 44. 
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V. Hagemclster- Wagner. 
Kaschau-Oderberger-Bahn (1876) 

1 : 5. 




V. Hagemeister- Wagner. 
Kaschau - Oderberger - Bahn (1876) 



Battig- 
de SerrM. 

Klemmschwellen 
(1876). 



Noch vor Schluss des Jahres 1876 verlegte die Oesterreichische Staats- 
bahn versuchsweise auf etwa 800 m Länge einen Langschwellen-Oberbau, welcher von 
ihrem Oberingenieur Battig und ihrem Baudirektor de S er res herrührte, und dessen 
Eigenart in der Fachwelt lebhafte Aufmerksamkeit erregte*. 

Das Neue bei diesem System bestand im Wesentlichen in der Form und in der 
Verbindung der einzelnen das Geleise bildenden Theile. Die Befestigung der mit Nei- 
gung in der Lauffläche gewalzten pilzförmigen Kopfschiene zwischen den beiden sie 
tragenden trapezförmigen Schwellen war von dem Gesichtspunkte aus durchgeführt, 
dass es empfehlenswerth erscheine, die Verwendung von Schrauben, Nieten und 
Keilen als sich leicht lösender und daher zu Verschleiß Anlass gebender Theile 
ganz zu vermeiden. Erreicht werden sollte dies durch Verklemmung der Schwellen 
mit den übrigen Oberbautheilen derart, dass die rollende Last die Schiene zwischen 
die Schwellen und diese wieder die Querverbindung einzwängten \ Sogenannte 
Querriegel aus I- Eisen stellten den Verband der einzelnen Trägertheile eines 
Schienenstranges, sowie der zwei Schienenstränge mit einander her. Diese Quer- 
riegel wurden durch Oeffnungen in den Mittelstegen der Schwellen gesteckt und 
nahmen in oberen Aussparungen, welche sich bis zur Mittelrippe des Profils erstreckten, 
die oberen Stege der Schwellen sowie den zwischen diese sich einklemmenden Steg 
der Schiene auf. Die Oeffnungen in den Mittelstegen der Schwellen hatten Trapez- 
form, dem unten breiteren Profil der Querriegel entsprechend (Fig. 1635). Die Höhe 
des Schienenstranges betrug bei dem ersten in der Nähe des Wiener Bahnhofes 
auf der Strecke nach Semmering gemachten Versuche 165 mm; die Auflagerbreite 
der Schwellen belief sich auf 300 mm. Zur Verbindung der Geleisestränge dienten 
Querriegel von 1,8 m Länge, 100 mm Höhe und 55 mm Flanschenbreite. Die beiden 
Einklinkungen zur Verhaftung der Schienen, von Mitte zu Mitte 1,494 m entfernt, hatten 
eine Weite von 30 mm. Zwischen je zwei solchen, in Abständen von zwei Metern ein- 



> Organ f. d. F. d. E. 1878, Snpplement, VI, S. 50. 

2 De Serres- Pollitzer. Eiserner Oberbau. Wien 1879, S. 8. 
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Battig-De Serres. Oesterreichische Staatsbahn (1876) 
1 : 5. 



1636, 




geschobenen Querverbindungen waren in 
jedem Strange noch zwei kurze, nur für den 
Zusammenhalt der drei Theile des Stranges 
bestimmte Querriegel gleichen Profils mit 
gleichen Einschnitten angebracht. Ueberdies 
hatte man, obwohl ursprünglich die Absicht 
grundsätzlichen Ausschlusses von Kleineisen- 
zeug bestand, in der Nähe der Stöße je 
zwei Sperrdorne eingefügt, welche, durch 
die oval gelochten Schienenstege gesteckt 
(Fig. 1636), den Zweck hatten, das Herauswippen und die Längsverschiebungen der 
Schiene während des Fahrens zu verhindern'. 

Die Schienen von 95 mm Höhe und 59 mm Kopfbreite, aus Bessemer- 
stahl gewalzt, hatten bei einem Gewicht von 19,75 kg p. m eine Länge von 8 m. 
Das Gewicht der unsymmetrischen Schwellen aus Schweißeisen betrug 15,14 kg p. m; 
ihre Länge war behufs leichter Verlegbarkeit auf nur 3,9 m bemessen, so dass an 
ihren Stoßstellen Lücken von 100 mm verblieben. Die Stöße der drei Bestandtheile 



Battig-De Serrcs. Oesterreichische Staatsbahn (1876) 
« : 5. 



1637. 



Battig-De Serres. Oesterreichische Staaubahn (1876) 
X : 100. 



« De Serres -Pollitzer. Eiserner Oberbau. Wien 1S79, S. 12. — Riiha. Eisenbahn-Unter- und Ober- 
bau. Wien 1877, S. 133. — Organ f. d. F. d. E. 1878, S. 14. 
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eines Stranges waren gegen einander versetzt (Fig. 1637). Das Gesammtgewicht des 
Geleises betrug 112 kg p. m*. 

Die Oesterreichische Staatsbahn-Verwaltung stellte in ihren Be- 
richten vom Jahre 1878 auf Grund ihrer Beobachtungen der ersten Probestrecke 
diesem neuen Oberbau bezüglich seines Verhaltens das beste Zeugniss aus. Zuerst war 
eine vorläufige scharfe Erprobung mittelst schwerer Lastzugmaschinen erfolgt, dann wurde 
festgestellt, dass 150 Probefahrten bei plötzlich eintretendem Thauwetter nur geringe, 
in beiden Schienensträngen gleichmäßig auftretende Senkungen, bezüglich der Richtung 
des Geleises aber keine messbaren Aenderungen hervorgerufen hatten, und nunmehr erst 
übergab man im Juli 1877 ^*^ Probestrecke dem eigentlichen Betriebe. Nach einjähriger 
Befahrung, als etwa eine Last von einer Million Tonnen über das Geleise gegangen war, 
bestimmten die sowohl bezüglich der Kosten als auch in Ansehung der Brauch- 
barkeit des Systems gemachten guten Erfahrungen die Bahnverwaltung, mit der Ver- 

1638. 




Battig-De Serres. Oesterreichische Staatsbahn (1877) 
1 :s- 



1639. 




r>attig-De Serres. Oesterreichische Staatsbahn (1877) 
« : S- 



legung weiterer Probestrecken vorzugehen 
und zunächst auf den Strecken Temesvar- 
Orsowa und Ebotzen-Braunau den 
Oberbau mit einigen Abänderungen und im 
Gewichte von 122 kg p. m zu verlegen*. 
Demnächst wurden im November 1877 in 
der Halle des Bahnhofes Budapest 
850 m Geleise eines etwas schwereren Ober- 
baues (Fig. 1638, 1639) auf der ganzen Länge 
der Ankunfts- und Abfahrtsgeleise ein- 



» De Serres - Pollitzer. Eiserner Oberbau. Wien 1879, S. 26. — Organ f. d. F. d. E. 1878, Supple- 
ment, VI, S. 51. 

a Organ f. d. F. d. E. 1878, Supplement, VI, S. 51. 
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Battig-De Serres. Oesterreichische Staatsbahn (1877) 
I : 5. 



schließlich dreier Weichen verlegt. Im 
Juni 1878 gelangten dann noch 8ii m des- 
selben Systems für das Ankunfts-Perso- 
nengeleise des Bahnhofes Orsowa an 
der rumänischen Grenze zur Verwendung, 
wobei in der Anordnung der Querriegel und 
der Stöße einige geringe Aenderungen vor- 
genommen waren (Fig. 1640, 1641)'. 

Nach den Mittheilungen des Baudirek- 
tors de Serres war damals die Verlegung 
weiterer 10 km des neuen Oberbaues unter 

verschiedenen Verkehrs- und Gelände -Verhältnissen seitens der Oesterreichischen 
Staatsbahn beschlossen\ 

Bei der Beantwortung einer diesbezüglichen Umfrage, die der Verein deutscher 
Eisenbahnverwaltungen im Jahre 1884 an seine Mitglieder richtete, gab die Direktion 
für Staatsbahn-Betrieb in Wien die Erklärung ab, mit eisernem Oberbau »keine 
Erfahrungen« gemacht zu haben ^. In einem Berichte über die im Jahre 1888 in Wien 
stattgehabte Eisenbahn -Ausstellung heißt es dagegen, dass über das Battig-de 
Serres'sche Oberbausystem in Oesterreich günstig geurtheilt werde*. 

In Deutschland hat der Battig-de Serres'sche Klemmschwellen-Oberbau 
keine Verwendung gefunden, dagegen sind in anderen Ländern seitens verschiedener 
Bahnen Versuche damit gemacht worden. So stellte die Gesellschaft Grand Central 



' De Serres -Pollitzer. Eiserner Oberbau. Wien 1879, S. 59. 

2 Ebenda. S. 61. 

3 Organ f. d. F. d. E. 1884, Snpplement, S. 34. 

4 Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 1888, S. 536. 

H.iarmann, Eisenbahngeleise. I. 
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Beige im August 1878 die Battig-de Serres'sche Konstruktion auf i km Länge 
zwischen Walcourt und Berz^e auf der Linie Sambre-et-Meuse mit dem 
Hilfschen Oberbau in Vergleich, und die Belgische Staatsbahn verlegte 
anfangs 1879 zur Probe i km auf der Linie Brüssel-Paris zwischen Buysingen 
und Hal\ Ueber diese Versuche verlautete im Jahre 1881, dass sie nicht den geringsten 
Erfolg gehabt hätten*. Das System musste bereits nach kurzer Zeit in Folge zahl- 
reicher Brüche und ungewöhnlich unruhiger Lage des Geleises ganz aufgegeben werden'. 

Die Betriebs -Gesellschaft der Niederländischen Staats-Eisenbahnen 
übergab im September 1878 auf der Linie Lüttich-Hasselt zwischen Liers und 
Glonz 2 km und im Jahre 1879 zwischen Boxtel und Eindhoven* fernere 4 km 
des Battig-de Serres'schen Oberbaues dem Betriebe. Nach dem im Jahre 1884 ver- 
öffentlichten Gutachten des Vereins deutscher Eisenbahn -Verwaltungen hat sich jedoch 
das System so wenig bewährt, dass es wieder beseitigt werden musste'. 

Die Niederländische Rhein-Eisenbahn erprobte im November 1878 den 
Oberbau auf einer kurzen Versuchsstrecke zwischen Rotterdam und Utrecht, sowie 
auf einem der Rangirgeleise der Station Utrecht^, auch hier musste nach mehr- 
jährigem Betriebe der Oberbau aus dem Hauptgeleise wieder entfernt und in ein Neben- 
geleise verwiesen werden^. 

Nach Mittheilungen der Erfinder sollen noch von der Gesellschaft Cockerill 
in Seraing 100 m, von der Ciudad Real Badajoz-Eisenbahn in Spanien 
1000 m, von den Brasilianischen Staatsbahnen 2000 m und von der Com- 
pagnie Fives-Lille in Frankreich 100 m der Konstruktion verlegt bezw. bestellt 
worden sein*. 
Haarmaan. Der letzte in die Klasse der Langschwellen-Systeme gehörende Oberbau ist der 

Kastenschwelle t r /• • ■» « • /• « x^t . t»- 

(1877). vom Verfasser im Jahre 1877 eingeführte Oberbau mit Kastenschwellen. 

Ende der siebziger Jahre war ein Theil der deutschen Eisenbahntechniker sehr 
für Langschwellen-Oberbau eingenommen. Von den zweitheiligen Systemen war damals 
dasjenige von Hilf das bekannteste und bevorzugteste. Die Herstellung der Hilfschen 
Schwellen aus Schweißeisen erwies sich aber als verhältnissmäßig kostspielig, weil die 
drei nach unten gekehrten Rippen doppelt geschweißtes Eisen erforderten. Das Gelingen 
fehlerfreier Langschwellen war auch mehr als bei gewöhnlichem Fa^oneisen von der 
Geschicklichkeit der Arbeiter abhängig^. Außerdem erschien die Befestigung der 
Schienen auf Hilfschen Schwellen vermittelst kleiner Plättchen und lothrechter Schrauben 
der erfahrungsmäßig leichten Lockerung wegen nicht als zweckmäßig; dann war auch 
die Kontrole der an beiden Seiten des Schienenfußes sitzenden Befestigungstheile 

» De Serres-Pollitzer. Eiserner Oberbau. Wien 1879, S. 59 u. 61. 

2 Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 188 1, S. 796. 

3 Tratman. The Substitution ofMetal for Wood in Railroad Ties. Washington 1890. S. iio u. 113. 

4 De Serres-Pollitzer. Eiserner Oberbau. Wien 1879, S. 61. 

5 Organ f. d. F. d. E. 1884, Supplement, S. 34. 

6 De Serres-Pollitzer. Eiserner Oberbau. Wien 1879, S. 60. 

7 Reisenotizen des Verfassers. 

8 De Serres-Pollitzer. Eiserner Oberbau. Wien 1879, S. 61, 62. 

9 Glaser's Annalen f. G. u. B. 1878, No. 20, S. 263. 
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schwierig. Für Kurven wurden die Hilf sehen Schwellen nicht gebogen wie die Fahr- 
schienen, sondern nach Schablonen den verschiedenen Radien entsprechend gebohrt 
oder gestanzt, um die gekrümmten Schienen aufzunehmen; auch dieses hielt man so- 
wohl vom theoretischen, als vom praktischen Standpunkte aus für unvortheilhaft. 

In Erwägung aller dieser Umstände entwarf der Verfasser im Jahre 1877 seinen 
Kastenschwellen-Oberbau. Die Schwelle erhielt bei demselben einen Querschnitt, welcher 
bei geringer Fläche die Erzielung eines großen Widerstandsmomentes gestattete; ihre 
Auflagerfläche wurde dadurch, dass sich an einen PI- förmigen Theil winkelförmige Flügel 
anschlössen, auf 260 mm gebracht, während die Höhe, bei einer mittleren Walzstärke 
der Schwelle von 8 mm, 90 mm ausmachte. Zur Befestigung der Fahrschiene auf den 
Langschwellen wurden aus Bessemerflusseisen gewalzte Klammern von 1 5 mm Dicke und 
60 mm Breite verwendet, welche mit ihren oberen Haken über den Schienenfuß, mit den 
unteren unter die Stege der Langschwelle griffen. Die Klammem sollten eine feste Ver- 
bindung bewirken und zugleich auch das Umkanten der Fahrschiene verhüten, während 
zur Verhinderung der seitlichen Verschiebung der Schiene die Langschwelle auf ihrer 
oberen Decke 4 mm hohe Randleisten besaß. Je zwei einander gegenüber befindliche 
Klammern wurden durch eine nahezu in der neu- 
tralen Faser der Langschwelle durchgehende Schraube 
von 20 mm Stärke fest zusammengezogen (Fig. 
1642). Die dem Schienenstoß zunächst sitzenden 
vier Klammern dienten ferner dazu, in Verbindung 
mit den winkelförmigen Laschen dem Verschieben 
der Schiene in der Längsrichtung vorzubeugen. 
Um die Zusammensetzung des Oberbaues möglichst 
einfach zu gestalten, wurde bei der ersten Anwen- 
dung des Systems der Schwellenstoß mit dem 
Schienenstoße zusammengelegt. Die hierdurch 
herbeigeführte Schwächung des Gestänges suchte 
man nach Möglichkeit dadurch wieder auszu- 
gleichen, dass man die* Enden der Lang- 
schwellen durch ein kräftiges gusseisernes 
Sattelstück unterstützte, welches auf einer 
2,5 m langen, die Stoßstellen der beiden 
Fahrstränge verbindenden Querschwelle vom 
Profil der Langschwelle ruhte. Dadurch, 
dass das Sattelstück in seiner Oberfläche 
die Neigung i : 20 erhielt, wurde zugleich 
auch die Schienenneigung hergestellt (Fig. 
1643). Die Verbindung der Konstruktions- 
theile am Schwellenstoß erfolgte durch je 

vier Schrauben (Fig. 1644). Zwischen den Haarmann. Direktion Hannover (1878) 

Stößen waren noch je zwei Rundeisen- 

44* 




Haarmann. Direktion Hannover (1878) 



1 : 5. 



1643. 




692 



II. Besondere Geschichte der Geleise - Systeme. 



1644. 




Haarmann. Direktion Hannover (1878) 
I : 10. 




Haarmann. Direktion Hannover (1878) 
1 :5. 



1646. 





Haarmann. Direktion Hannover (1878) 
X : xoo. 

Spurstangen durch die Kasten der Schwellen gezogen (Fig. 1645, 1646). Für die Kurven 
wurden die Langschwellen nach dem vorgeschriebenen Radius gebogen. Um dem System 
leichter Eingang zu verschaffen, hatte der Verfasser bei der ersten Ausführung des 
Oberbaues die Hilf sehe Fahrschiene von 1 10 mm Höhe, 58 mm Kopf breite und 85 mm 
Fußbreite beibehalten und an den Schienenstößen 15 mm starke, am unteren Ende nur 
mit kleinen Ansätzen in der Neigung des Schienenfußes versehene Laschen eingezogen. 
Das Gesammtgewicht belief sich bei dieser Konstruktion auf 1 13,2 kg p. lfd. m Geleise. 

Nach den ersten auf dem Osnabrücker Eisen- und Stahlwerk vor- 
genommenen Betriebs-Versuchen* wurden im November 1878 auf der Hannoverschen 
Staatsbahn zwischen Osnabrück und Wissingen und zwischen Seelze und 
Hannover zwei Probestrecken von je 500m Länge verlegt. Im folgenden Jahre kamen 
eine weitere Probestrecke von 1,5 km bei der nämlichen Verwaltung und eine solche 
von I km auf der Militär-Eisenbahn in Schöneberg bei Berlin, ferner je 5 Werst 
(zusammen 16 km) bei der Donetz-, der Kursk-Kiewer und der Moskau- 
Kursk er Bahn zur Verlegung. 

Das Verhalten der Probestrecken auf der Hannoverschen Bahn während des 
strengen Winters 1878/79 war ein günstiges*. Das Geleise zeigte auch nach Eintritt des 
heftigen Thauwetters zu Anfang des Monats März 1879 keinerlei merkliche Veränderun- 
gen in der Höhenlage, oder Verschiebungen im Grundriss, und auch die vorschrifts- 
mäßige Spurweite war an allen Stellen erhalten geblieben. 

Ende 1879 verlegte die Hannoversche Staatsbahn in der Nähe von Osna- 



» Organ f. d. F. d. E. 1880, S. i. 
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brück abermals ein kurzes Ver- 
suchsgeleise, welches von den 
früheren dadurch abwich, dass 
diesmal stehende Flacheisen von 
loo X lo mm Querschnitt als 
Querverbindungen dienten. Am 
Schwellenstoße befand sich ein 
einzelnes solches Flacheisen, wel- 
ches an den Schwellenauflager- 
stellen durch geneigt angenietete 
Winkeleisen mit den Schwellen- 
enden verschraubt war. Die 
Verlaschung der Schwellenenden 
erfolgte durch 460 mm lange dem 
Hohlprofil der Schwelle angepasste 
gewalzte Sättel, deren Wider- 
standsmoment gleich dem der 
Schwelle war. Die Befestigung 
dieser Sättel oder Schwellen- 
laschen wurde auf der einen Seite 
des Stoßes durch zwei Niete und 
zwei Schrauben, auf der anderen 
Seite durch vier Schrauben von 



1647. 




Haarmann. Direktion Hannover (1879) 
I : 5- 

1648. 




Haarmann. Direktion Hannover (1879) 
I : 10. 



1649. 




Haarmann. Direktion Hannover (1879) 
I :5- 



20 mm Bolzenstärke bewirkt; die dem Stoß zunächst sitzenden Schrauben dienten zu- 
gleich auch zur Befestigung der Querverbindung (Fig. 1647, 1648). Zwischen den Stößen, 
in Entfernungen von 3 m, waren noch zwei Querverbindungen, bestehend aus je zwei um 
100 mm von einander abstehenden, an den Schwellenauflagerstellen durch eiserne Bügel 
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mit einander verbundenen Flacheisen, vorgesehen (Fig. 1649). Bei 9 m langen Fahr- 
schienen betrug das Gewicht dieses Oberbaues 1 13,6 kg p. lfd. m Geleise '. Die bei diesem 
Versuche gemachten Erfahrungen hatten zur Folge, dass bei den folgenden Ausführungen 
auf die Verwendung von Querschwellen am Stoße verzichtet und der Schwellenstoß wie der 
Schienenstoß, jeder für sich, durch eine geeignete Verlaschung gesichert wurde. Nach 
einer Verwendungsdauer von sieben Jahren stellten sich an den schlecht geschweißten 
Schwellen, namentlich an den Stoßstellen, Längsrisse ein, welche dem aus Schweiß- 
eisen bestehenden Material zuzuschreiben waren und es nothwendig machten, den Ober- 
bau im Verlaufe der nächsten Jahre aus dem Hauptgeleise zu entfernen. Seit Ende 1879 'st 
zu den Haarmann'schen Kastenschwellen ausschließlich Flusseisen verwendet worden. 

Als es sich im Jahre 1879 um die 
Beschaffung des Oberbaues für die zu er- 
bauende Berliner Stadtbahn handelte, 
fiel die Wahl auf das Haarmann'sche 
Langschwellen-System . Die Langschwelle, 
welche durch den Geheimen Oberbaurath 
Schwedler im Preußischen Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten auf 320 mm er- 
breitert und weiter ausgestaltet war (Fig. 
1650), erhielt namentlich wegen der durch 
das Profil begünstigten Verminderung und 
möglichst gleichmäßigen Vertheilung des 
Druckes auf die Flächeneinheit der Bettung 
den Vorzug vor der Dreirippenschwelle des 
Hilf *schen Systems '. Der Laschenverbindung 
der Schienenstöße gab Schw edler eine 
wesentliche Verstärkung durch die Anord- 
nung von Doppelwinkellaschen, deren statische 
Momente denjenigen der 125 mm hohen 
Schiene ziemlich gleichkamen (Fig. 1651), 
so dass der Schienenstrang für sich nahe- 
zu einen Träger von durchlaufend gleicher 
Biegungsfestigkeit darstellte. Der Schienenstoß kam nicht über den Schwellenstoß zu 
liegen, sondern ruhte, 644 mm gegen den letzteren verschoben, auf der heilen Langschwelle 
(Fig. 1652). Die Schwellenlasche war 240 mm breit und 475 mm lang (Fig. 1653); 
ihre Biegungsfestigkeit entsprach nicht ganz derjenigen der Schwelle. Die Stärkever- 
hältnisse der letzteren waren zur Erzielung einer größeren Querbiegung in den Flügeln 
nach dem Grundsatze, dass unter der Belastung die Querbiegung gleich der Längsbiegung 
sein müsse ^, so bemessen , dass die Schwellendecke in der Mitte 9 mm , nach den 



Haarmann - Schwedler. Berliner Stadtbahn (1880) 
I : 5. 




Haarmann - Schwedler. Berliner Stadtbahn (1880) 
i: 5- 



» Organ f. d. F. d. E. 1880, S. 3. 
a Deutsche Bauzeitung. 1879, S. 339. 
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Haarmann. Berliner Stadtbahn (1880) 
I : 10. 



Ecken zu, wo allein die Schiene mit ihren 
Fußrändem Unterstützung fand, lo mm, die 
Kastenwände 9 mm und die Flügelenden 
6 mm Stärke hatten \ Als Querverbindungen, 
von denen je zwei auf eine Geleiselänge 
von 9 m kamen, dienten Winkeleisen, die 
an den Schwellenauflagersteilen mit Sätteln 
versehen waren (Fig. 1654, 1655). 

Um die Querverbindungen ungebogen 
verwenden zu können, erhielten die Sättel 




Haarmann. Berliner Stadtbahn (1880) 
I : 5. 



77 




Haarmann. Berliner Stadtbahn (x88o) 
i: 5. 



1655. 




^B^ 




Haarmann. Berliner Stadtbahn (1880) 
1 : 100. 



» Deutsche Bauzeitnng. 1879, S. 339. 
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ein unsymmetrisches Profil, indem der äußere Rand etwas höher als der innere herge- 
stellt wurde. Zur Befestigung der Sättel auf den Querverbindungen diente je eine 
Schraube mit exzentrischem Ansatz, welcher für Kurvengeleise eine Spurerweiterung 
ohne Aenderung des Kleineisenzeuges zuließ (vergl. Fig. 1654). 

In dieser Ausgestaltung wurde der Oberbau bei der Berliner Stadtbahn 
im Jahre 1880 auf 53 km Geleiselänge verlegt. Die Verbreiterung der Schwelle 
und namentlich der Verzicht auf Unterstützung der Schwellenstöße durch Quer- 
schwellen erwiesen sich als günstig; dagegen bewährten sich die Aussparung 
der Schwellendecke und die lediglich auf die Ränder beschränkte Stütz- 
ung des Schienenfußes insofern nicht, als unter den Beanspruchungen des 
gewaltigen Betriebes der Stadtbahn in Folge der senkrecht zur Längsachse im 
Schienenfuße hervorgerufenen Biegungsspannungen, sich — wenn auch nur vereinzelt — 
Längsrisse einstellten, zuweilen verbunden mit Querbrüchen. Der Versuch, diesem 
Uebelstande durch Einlegen von i mm starken Bandeisenstreifen in die Aus- 
sparung der Schwellendecke abzuhelfen, gelang nur unvollkommen, da das Band- 
eisen während des Betriebes die ihm zugewiesene Lage nicht beibehielt, sondern, 
namentlich an den Stößen, herausgedrückt wurde*. Der nämliche Mangel trat bei 
den Seitens der Hannoverschen Staatsbahn ebenfalls im Jahre 1880 verlegten 
68,5 km allerdings weniger stark in die Erscheinung; immerhin gab er aber doch 
dazu Veranlassung, dass bei den folgenden Ausführungen von einer Vertiefung der 
Schwellendecke abgesehen und nunmehr die Decke des Schwellenkastens eben und 
eher ein wenig gewölbt gewalzt wurde, so dass das federnde Durchdrücken des 
Schienenfußes fortan nicht mehr möglich war. Bei der Verwendung des Systems auf 
den Strecken der Eisenbahndirektionen Hannover, Berlin und Bromberg in 
den Jahren 1882 und 1883 (auch die links- und rechtsrheinischen Bahnen verlegten 
kurze Strecken) erfuhr die Konstruktion einige weitere Verbesserungen, da sich bei 
dem allerdings ungewöhnliche Ansprüche an das Geleise stellenden Betriebe der Berliner 
Stadtbahn ergeben hatte, dass für die Schwellenlaschen noch eine Verstärkung wün- 
schenswerth war. Bei der nur 240 mm breiten Lasche zeigte sich nämlich der Schwellen- 

1657. 





Haarmann. Direktion Berlin (x88a) Haarmann. Direktion Berlin (1882) 

1:5. 1:5. 



» Glaser's Annalen f. G. u. B. 1882, Band X, S. 33. 
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Haarmann. 



Direktion Berlin (1882) 
X : 5. 

1659. 



Stoß noch nicht von gleicher 
Widerstandsfähigkeit wie der 
heile Strang; deshalb erhielt 
bei den neuen Konstruktionen 
(Fig. 1656, 1657) die Schwel- 
lenlasche unter entsprechen- 
der Verstärkung des Profils 
die Breite der Schwelle. 

Die Befestigung der 
Schwellenlaschen mit den 
Schwellenenden bewirkten 
acht lothrechte Schrauben, 
die von oben eingeführt wur- 
den und daher mit länglichem 
Kopf versehen waren (Fig. 
1658, 1659). Kurze Abschnitte 
des Schwellenlaschenprofils 
kamen als sogenannte Schwel- 
lenstühle oder Sättel auf den 
zwischen den Schwellenstößen 
angebrachten Querverbin- 
dungen zur Anwendung und 
wurden durch entsprechend 
längere Schienenklammern 
zugleich mit der Schwelle 
und der Schiene verbunden 
(Fig. 1660). Die Eisenbahn- 
Direktion Berlin führte 
diese letztere Befestigungs- 
weise später auch für die 
Schwellenlaschen ein. Die 
Abstände der Stoßfugen der 
Schienen und der Schwellen 
wichen bei den Ausführungen 
für die Geleise der Berliner 
Direktion von denen für 
die Strecken der Hannover- 
schen Direktion sehr be- 
trächtlich ab, denn die erstere 
Verwaltung hatte die Länge 
der überstehenden Enden auf 
500 mm (Fig. 1661), die letztere dagegen auf 1,821 m (Fig. 1662) bemessen. 




Haarmann. Direktion Berlin (1883) 



1660. 




Haarmann. 



Direktion Berlin (i88a) 
I -.5. 
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Haarmann. Direktion Berlin (1882) 
I : Too. 





1662. 















Haarmann. Direktion Hannover (1882) 
I : reo. 



Eine besondere Ausbildung erfuhr die Verbindung der beiden Schienenstränge 
auf Anregung des Geheimen Regierungsrathes Rock zu Berlin. Zunächst trat an die 
Stelle des Winkeleisens eine Querverbindung, bestehend aus zwei I I- Eisenstücken von 
je 472 mm Länge und einem Profil von iiomm Breite und 65 mm Höhe, welche 
durch zwei in der Mitte abgesteifte Flacheisen mit einander verbunden waren. 
Da der Spurbolzen (vergl. Fig. 1660) mehrfach zu Irrthümern bei der Verlegung Ver- 
anlassung gegeben und auch die tiefe Anordnung der Schraubenmutter sich als unbe- 
quem herausgestellt hatte, so erfolgte die Befestigung der neuen Querverbindungen mit 
den schräg profilirten Schwellenlaschen und Sätteln mittelst Klemmplättchen und loth- 
rechter Schrauben, deren Muttern sich im Unterschied von den früheren Anordnungen 
oben befanden; an die Stelle der Spurschrauben trat ein Niet mit unterem Vier- 
kantkopf, welches eine Verschiebung des Sattels oder der Lasche in der Längs- 
richtung des Geleises zu verhindern bestimmt war (Fig. 1663, 1664). Später erhielten 

1663. 




Haarmann. Direktion Berlin (1883) 
I :5. 
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Haarmann. Direktion Berlin (1883J 



die Querverbindungen sogenannte Fischbauchform (Fig. 1665, 1666), die besonders 
geeignet erschien, dem Wandern des Geleises einen kräftigen Widerstand entgegenzu- 

1665. 




Haarmann. Dixektion Berlin (1883) 
1 : 5. 

1666. 




Rock. Direktion Berlin (1883) 
z : 20. 



setzen. Das Wandern der Schienen auf den Schwellen wurde dadurch unmöglich ge- 
macht, dass die Schienenlaschen gegen die benachbarten Verbindungsklammern stießen 
(Fig. 1667). Die zu je zwei auf eine Schwellenlänge eingezogenen Querverbindungen 

1667. 




Haarmann. Direktion Berlin (1883) 
z : zo. 
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Rock. Direktion Berlin (1883) 
X : I03. 



1669. 



(Fig. 1668) erwiesen sich als zur Spurhaltung ausreichend, nur die außergewöhnlichen 
Verhältnisse der Berliner Stadtbahn, deren zahlreiche und scharfe Kurven sowie die 
das Fahrgestänge stark angreifenden gekuppelten dreiachsigen Maschinen mit 4 m Rad- 
stand machten es erforderlich, in Kurven außer den Querwinkeln auf jede Schienenlänge 
noch zwei Rundeisen-Spurstangen anzubringen, welche durch die Schienenstege gingen 
und mit je vier Muttern befestigt waren. 

Als im Jahre 1888 nach sechsjährigem Betriebe ein theilweiser Geleise-Umbau 
nothwendig wurde, führte die Verwaltung der Stadtbahn streckenweise einen Holzquer- 
schwellen-Oberbau mit starken Abmessungen ein, der sich indessen bereits nach den 
im Laufe von weniger als drei Jahren gemachten Erfahrungen als den Betriebsanforde- 
rungen ebenfalls nicht 
völlig genügend erweist \ 
Die Eisenbahn- 
Direktion zu Hanno- 
ver hat die Winkeleisen- 
Querverbindung beibe- 
halten, die Schwellen- 
lasche aber verbreitert 
und dieselbe ohne 
Klemmplatten mittelst 
zweier Spurbolzen be- 
festigt (Fig. 1669 — 
1671]. Die Sättel erhiel- 
ten hier das gleiche Profil 
und die gleiche Befesti- 




Haarmann. Direktion Hannover (1887) 

I : 5- 

1670. 




167T. 
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Haannann. Direktion Hannover (1887) 
1 : lo. 



Haarmann. 

Direktion Hannover (1887) 

I : 5. 



» Reisenotizen des Verfassers. 1891. 
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gung auf der Querverbin- 
dung wie die Schwellen- 
lasche (Fig. 1672). Außer- 
dem war bei dem auf 
den Hannoverschen 
Strecken verlegten 
Oberbau der Schienenstoß 
gegenüber dem Schwel- 
lenstoß um 1,821 m ver- 
setzt (Fig. 1673). 

Seit dem Jahre 
1887 sind auf der Han- 
noverschen Staats- 
bahn Langschwellen 
nicht mehr eingebaut 
worden *. 



1672. 




Haarmann. Direktion Hannover (1887) 



1673. 





Haarmann. Direktion Hannover (1887) 
I : TCO. 



Bei den auf den Strecken der Eisenbahn-Direktion zu Berlin verlegten 
Haarmann'schen Langschwellen hat sich die Stoßversetzung von nur 500 mm inso- 
fern besser bewährt, als dadurch gewissermaßen eine ausgleichende Stärkung je- 
des einzelnen Stoßes erreicht wurde. Außerdem hat sich hier auch die Fischbauch- 
Querverbindung zweckdienlicher erwiesen wie die Winkeleisen-Querverbindung. 

Auf den neuen Hauptbahnstrecken der letztgenannten Verwaltung kommen zwei 
Oberbau- Systeme zur Anwendung: 

i) breitfüßige Schienen des Normalprofils der Preußischen Staatsbahnen mit 
hölzernen Querschwellen (vergl. S. 523); 

2) Oberbau mit eisernen Langschwellen nach Haar mann*. 

Von der letzteren Konstruktion waren bis zum Sommer 1891 in Hauptgeleisen 
1088,11 km dem Betriebe übergeben. 



1 Organ f. d. F. d. E. 1889, S. 47. 

2 Ebenda. S. 4. 
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Woodhoiisa. 

Kastenschiene 
(1803). 



Eintheilige Schwellenschienen. 

Bei den Fahrschienen der in den vorstehenden Abschnitten geschilderten Ober- 
bausystenie war man auf die Benutzung besonderer Unterlagen angewiesen. Im Gegensatz 
hierzu hat es, wie die Geschichte der Eisenbahngeleise lehrt, schon frühzeitig Schienen 
gegeben, welche, ohne jede Unterschwellung, in gewisser Beziehung selbständig einen 
Langschwellen -Oberbau bildeten. Diese Schienen vereinigten nämlich Fahrschiene und 
Langschwelle in einem Stücke und übertrugen den Druck der darüber wegrollenden 
Lasten unmittelbar auf die Bettung. 

Die erste ohne Schwellen verlegte Schiene war die gusseiserne Kasten- 
schiene mit konkaver Fahrbahn von Th. Woodhouse. Dieselbe stellte im Quer- 
schnitt die Form eines gleichschenkligen Trapezes dar, war unten hohl und hatte an den 

Enden Schlitzlöcher zur Befestigung auf et- 
waigen Querschwellen (Fig. 1674 — 1676). Der- 
M^^^^^k artige Schienen in Längen von 4' (12 19 m) wur- 

^^^^^^^ den auf der Transportbahn der Kohlengruben 
JUmHII^ des Herzogs von Norfolk im Jahre 1805 
stellenweise ohne Schwellen verlegt. Man 
glaubte, dass die Geleiselage durch den 



1674. 



1675. 



Th. Woodhouse. 

England (1803) 

X :5. 



Th. Woodhouse. 
England (1803) 



1676. 




Th. Woodhouse. England (1803) 
I : xo. 



Straßendamm bezw. durch die Pflasterung erhalten werde. Das Woodhouse'sche Ge- 
leise war bis zum Jahre 1812 in Benutzung*. 



» Ritchie-Hartmann. Handbuch des Eisenbahnwesens. Wtimar 1847, S. 19. — Tomlinson. Cyclo- 
paedia of useful Arts and Manufactures. London 1852, II, S. 545. — Tratraann. American Society of Civil- 
Engineers. 1890, April. 
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Der gleiche Konstruktionsgedanke 
Hegt der im Jahre 1835 von dem englischen 
Ingenieur J. Reynolds konstruirten und 
auf der Liverpool-Manchester-Bahn 
in kleinen Versuchsstrecken eingebauten 
gusseisernen Rohrschiene zu Grunde (Fig. 
1677). Die Stöße dieser Schiene suchte 
Reynolds durch muffenartiges Ineinander- 
greifen der Schienenenden zu sichern. Ob- 
wohl die Rohrschiene anfanglich eine nicht 
ungünstige Beurtheilung erfuhr*, ver- 
schwand sie doch sehr bald von der 
Bildfläche. 

Eine ausgedehntere Verwendung 
fand die im Jahre 1849 von William 
Barlow, Ingenieur der Midland-Bahn, 
konstruirte und auf dem Wege des Walz- 
prozesses hergestellte Sattelschiene, wel- 
che zuerst auf der North-Midland- 
Bahn in Gebrauch kam 
(Fig. 1678). Der Stoß 
dieser Schiene wurde von 
einem gusseisernen Stuhl 
oder Sattel aufgenommen 
(Fig. 1679, 1680), in wel- 
chem sechs hölzerne Keile 
die Schienenenden fest- 
hielten. Zur Sicherung 
der Spur diente eine an 
jedem Stoße angebrachte 
und in den unteren An- 
sätzen der Stoßsättel be- 
festigte Querstange aus 



1677. 




J. Beynoldg. 

Rohrschiene 
(«835). 



j. Reynolds. Liverpool - Manchester (1835) 
I : 5. 

1678. 




Barlow. 

Sattelschiene 
(1849). 



W. Barlow. North -Midland -Bahn (1849) 
I : 5. 



1679. 




W. 



Barlow. North - Midland-Bahn (1849) 
I : 5. 



1680. 




W. Barlow. North - Midland - Bahn (1849) 
I : To. 



» Crelle's Journal für Baukunst. Berlin 1837. — RHha. Eisenbahn-Unter und Oberbau. III, Wien 1877. S. 6. 
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Hochkant-Flacheisen von 2V," (63,5 mm) Höhe und V*" (i9>05 ^^) Dicke. Für die 
erste Ausführung der Sattelschiene wählte Barlow eine Höhe von 57^" (146,1 mm) bei 

einer Breite von 13" (330,2 mm); 
1681. dem Schienenkopfe gab er eine 

I Breite von 2 Y«" (63,5 mm) und eine 
mittlere Höhe von T// (31,75 Tt\m), 
während die oberen Thcile der Flügel 
V4'' (19*05 mm) Dicke erhielten. 




w. Barlow. North -Midland -Bahn (.849) 0»^ Läugc dcrSchienc betrug 15' 

* ■ '^°' (4>572 m), das Gewicht 126 Ibs p. y 

(62,5 kg p. m) (Fig. 1681). 
Die Versuchsstrecke, welche von den schnellsten Personenzügen und schwersten 
Güterzügen befahren wurde, zeigte sich anfangs den Anforderungen dieses. Verkehrs 
gewachsen. Im Vergleich zu dem etwas früher auf der nämlichen Bahn verlegten Peter 
Barlow'schen Oberbau mit gusseisernen Einzelunterlagen fuhr man auf dem Sattel- 
schienen-Oberbau verhältnissmäßig hart, was William Barlow dadurch erklärte, dass 
die Schienen noch zu neu und die Fahrfläche noch nicht bis zu demselben Grade glatt 
gefahren wäre, wie bei dem anderen System'. Nach den Beobachtungen William 
Barlow's im ersten Betriebsjahre waren die Erschütterungen an den Schienenstößen bei 
diesem Oberbau erheblich geringer als bei Holzschwellen-Oberbau, und erachtete er 
deshalb die Sattelschiene für besser als jenen. 

Das anfänglich gute Verhalten der Sattelschiene veranlaßte Barlow, die Quer- 
schnittsmaße zu vermindern; er gab daher dem Profil eine Breite von 12" (304,8 mm) 

und eine Höhe von 5" (127 mm), wobei sich 
das Gewicht der Schiene auf 100 Ibs p. y 
(49,6 kg p. m) stellte (Fig. 1682). Die 
Länge der Schiene wurde von 15' (4,572 m) 
auf 18' (5,486 m) gebracht. Der ursprüng- 
liche Preis des Oberbaues für doppeltes Ge- 
leise von 3323 £ auf die englische Meile 
w. Barlow. North -Midland -Bahn (1850) (^, gQQ jf p, j^m) Verringerte slch bei diesen 

T : 5. 

leichteren Schienen auf 2487 £ (31 400 J( p. 
km). Die Einzelpreise pro Meile stellten sich für den Oberbau mit Schienen von 126 Ibs 
p. y wie folgt: 
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' Barlow. Minutes of Proceedings. Institution of Civil-Engineers. London i8$o, IX, S. 391. 
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Für den Oberbau mit Schienen von loo Ibs p. y betrugen die Kosten : 

M s d 

2041 o o 

336 o o 

70 o o 

40 o o 
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Verbindungsstangen 
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£ 2487 o 



Die Walzung der längeren und leichteren Schienen verursachte, da die Walz- 
schwierigkeiten sich vermindert hatten, geringere Kosten. Auf Anregung der damals 
vielerwärts maßgebenden Eisenbahntechniker Hawkshaw und Brunei sah Bar- 
low in der Folge von der Verwendung des Gusseisens für die Versteifung der Stöße 
ab und ließ schmiedeeiserne gewalzte Sattellaschen an die Stelle der gegossenen treten \ 
Gleichzeitig ersetzte er die Flacheisen -Querstangen durch Winkeleisen und verband 
diese mit den Sattellaschen und Schienenenden durch Niete (Fig. 1683 — 1685). 

1683. 




W. Barlow. Dublin - Belfast (185a) 
1684. 




W. Barlow. Dublin - Belfast (1852) 
I : 10. 



1685. 




W. Barlow. Dublin- Belfast (1853) 
I : 100. 



» Minutes of Proceedings. Institution of Civil-Engineers. London 1850, IX, S. 402 ff. 
Haarmann, Eisenbahngeleise. I. 4^ 
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In dieser Gestaltung kam die Barlow'sche Sattelschiene in bedeutendem 
Umfange auf verschiedenen Bahnen Englands und Irlands sowie auf einigen fran- 
zösischen Bahnlinien und auf der Buenos-Ayres-Südbahn* in Aufnahme. 
Namentlich ließ sich Brunei bestimmen, das System in großem Maßstabe zur Ver- 
wendung zu bringen. Das Verbleiben des Oberbaues war aber in Hauptgeleisen überall 
nur von kürzester Dauer. Bridges Adams theilte bereits 1857 mit, dass die Schiene 
in England sich nicht bewährt habe'. Ihr .ursprüngliches Gewicht von 126 Ibs p. y 
(62,5 kg p. m) war mit der Zeit, entweder um die Schwierigkeiten der Fabrikation zu 
mildern, oder vielleicht auch nur um den Preis niedrig stellen zu können, bis auf 92 Ibs 
p. y (45 kg p. m) verringert. Die Winkeleisen-Querverbindungen, welche anfanglich in 
etwa 10' (3,048 m) Abstand von einander angebracht waren, und durch welche weder 
eine ruhige Geleiselage noch eine genaue Spurweite herbeigeführt worden war, hatte man 
zunächst durch stärkere Querverbindungen aus T-Eisen ersetzt. Als auch diese nicht 
genügten, ging man zur Benutzung von eisernen Querschwellen gleichen Profils in Abständen 
von 9' (2,743 m) über. Schließlich zog man Dreikant-Holzschwellen unter und befestigte 
darauf die Schienen in der üblichen Schrägstellung mittelst Hakennägel. Auf der 
Eastern-Counties-Linie erhielten die Sattelschienen sogar eine Unterstützung durch 
gewöhnliche Querschwellen (Fig. 1686). 

1686. 




W. Barlow. Eastern-Counties- Bahn (1852) 
I : 5- 

Von anderer Seite wird berichtet, dass das Geleise beträchtliche Seitenver- 
schiebungen erfahren habe, und dass die Barlow-Schiene bei seitlichem Druck förmlich 
wie eine Pflugschar auf den Kies wirke; Brunei habe sich dadurch veranlasst gesehen, 
bei der West-Cornwall-Bahn eine Erhöhung der Schiene auf Kosten ihrer Breite 
anzuordnen ^. Dabei brachte Brunei zugleich an Stelle der Niete durchweg Schrauben zur 



» Heusinger von Waldegg. Handbuch für spezielle Eisenbahntechnik. Leipzig 1877, S. 292. 

2 Minutes of Proceedings. Institution of Civil -Engineers. London 1857, S. 247. 

3 Couche. Voie des chemins de fer. Paris 1867, S. 231. 
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Anwendung. Die etwas breiter als die Schienen gewalzten Sattelbleche waren mit acht 
Schrauben befestigt. Obwohl die Länge der Schienen bis auf 22' (6,706 m) angewachsen 
war, hatte man doch nur in der Nähe der Stöße Winkeleisen-Querverbindungen ange- 
bracht (Flg. 1687—1690)'. In dieser Ausführung findet sich der Barlow-Oberbau stellen- 
weise auch heute noch auf Nebenlinien im Geleise*. 




W. Barlow. West -Cornwall- Bahn (1852) 
1:5. 



W. Barlow. West - Cornwall - Bahn (1852) 
1:5. 



1689. 




W. Barlow. West - Cornwall - Bahn (1852) 
T : xo. 



1690. 



T 



W. Barlow. West - Cornwall - Bahn (1852) 



Auch in Frankreich war das Schicksal der Barlow'schen Sattelschiene ein 
wenig günstiges. Die ersten Versuche, sie in diesem Lande einzuführen, wurden im 
Jahre 1852 von zwei Bahnen gleichzeitig angestellt. Es verlegte nämlich die Franzö- 
sische Nordbahn eine Probestrecke bei La ChapeUe, die Ringbahn eine solche 
unweit St. Germain, und zwar beide mit Schienen, welche aus England von den 
Tredegar- und Dowlais-Werken bezogen waren. Die kurze Strecke auf der Nord- 
bahn hielt dem lebhaften Betriebe mit schweren gekuppelten Maschinen kaum fünfzehn 



' Katalog des Geleisemuseums. Stahlwerk Osnabrück. 1890, II, 36. 
2 Centralblatt der Bauverwaltung. 1890, S. 172. 



45* 
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1691. 



Monate Stand und ntiuOte nach Verlauf dieser Zeit beseitigt werden, während die Ver- 
suchsstrecke auf der Ringbahn, welche zwar ebenfalls einem lebhaften Verkehre, jedoch 
mit geringeren Radlasten, diente, noch nach fünf Jahren sich in ziemlich gutem Zustande 
befunden haben soll*. 

Besonders große Erwartungen hegten 

von der Barlow-Schiene die Ingenieure 

der Französischen Südbahn, denn es 

wählte diese Verwaltung, ohne vorherige 

eigene Erprobungen, das System im Jahre 

1855 für ihre neuen zusammen 675 km langen 

Strecken Bordeaux-Cette und Nar- 

bonne-Perpignan". Die theils 5 theils 

5,5 m langen Schienen hatten nur 45 kg p. 

m Gewicht bei einer Fußbreite von 300 mm 

und einer Höhe von 125 mm (Fig. 1691). Sattelbleche von 600 mm Länge, welche durch 

je zwölf Niete starr mit den Schienenenden verbunden waren, deckten die Stöße (Fig. 

1692 — 1694). Neben jedem Sattelblech befand sich eine Querverbindung aus Winkeleisen 




W. Barlow. 



Bordeaux-Cette (1855) 



1692. 



1693. 




W. Barlow. Bordeaux-Cette (1855) 
1 : 5. 




W. Barlow. Bordeaux-Cette (1855) 
1 :$. 




W. Barlow. Bordeaux-Cette (1855) 
I : 10. 



von 100 X 85 mm Querschnitt, welche — der Schienenneigung wegen — an den Enden 
aufgebogen war ; außerdem hatte man noch eine zweite Querverbindung in jeder Schienen- 
mitte vorgesehen (Fig. 1695). 



* Couche. Voie des chemins de fer. Paris 1867, S. 231. 

2 Zeitschrift des Hannoverschen Arch.- und Ing.-Vereins 1855, S. 223. 
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W. Barlow. Bordeaux - Cette (1855) 
z : ZOO. 

Die Schienen für die Strecke Bordeaux-Langon der Toulouser Bahn 
wurden in. Frankreich und zwar in Decazeville im Aveyron-Departement gewalzt, 
diejenigen für die Bayonner Strecke aus England bezogen. Das Gesammtgewicht 
des Oberbaues mit 5 m langen Schienen betrug 112 kg p. m Geleise*. 

Man war sehr gespannt, wie sich das neu verlegte System, welches anfänglich 
einen vortrefflichen Eindruck machte, im Gebrauche auf die Dauer verhalten werde, 
namentlich mit Rücksicht auf den starren Längsverband an den Stößen. 

Bereits im Februar 1856 wurde berichtet, dass das Fahren auf der Strecke ein 
äußerst sanftes sei, dass die Unterhaltungsarbeit sich fast nur auf das »Unterkrampen« 
der Schienen beschränke, und dass die Befürchtungen, welche man bei der keine 
Längsverschiebung zulassenden Verbindung der Schienenenden miteinander hinsichtlich 
der Temperaturwirkungen gehegt habe, durch die bis dahin gemachten Erfahrungen nicht 
gerechtfertigt worden seien. Die Dauerhaftigkeit der Schienen lasse allerdings viel zu 
wünschen übrig, indem Brüche und eine rasche Abnutzung einträten; dabei löse sich 
in höchst eigenthümlicher Weise längs der Mitte des gerissenen Schienenkopfes ein 
im Querschnitt dreieckiger, mit der Basis nach oben gekehrter Spahn ab. Das System 
solle deshalb vorläufig nur noch bis zum Verbrauch der bereits angeschafften Schienen 
für die noch zu bauenden Strecken beibehalten werden'. 

Immerhin war das Verhalten der Barlow'schen Sattelschiene in Bezug auf Ver- 
biegungen und Brüche noch besser als dasjenige der gleichzeitig verlegten und ebenfalls 
an den Stößen mit vernieteten Sattellaschen versehenen Brückschienen auf Holzlang- 
schwellen. Man schrieb dies dem Umstände zu, dass die Sattelschiene durch die fast 
vollständige Einbettung der Wirkung der Sonnenstrahlen zum größten Theil entzogen 
werde, und dass die größere Steifigkeit der Schiene neben der größeren Flächen- 
berührung mit der Bettung dem Gestänge einen festeren Halt verleihe. Nach Verlauf 
weniger Jahre war indessen nicht eine einzige Barlow-Schiene mehr zwischen Bordeaux 
und Cette zu finden^. 

Der Barlow'sche Sattelschienen-Oberbau, welcher in den fünfziger Jahren übri- 
gens auch in Amerika auf der Reading-Bahn eine erfolglose Erprobung erfuhr*, kam 
schließlich mit fast noch größerer Schnelligkeit, als er eingeführt war, wieder außer 
Gebrauch. 



« Zeitschrift des Hannoverschen Arch.- und Ing. -Vereins. 1855, S. 225. 

2 Ebenda. 1856, S. 133. 

3 Couche. Voie des chemins de fer. Paris 1867, S. a30. 

4 Colbnm-Holley. The Permanent Way. New- York 1858, S. 92. 
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Hartwioh. 

Hochstegschiene 
(1863). 



Der Erfinder äußerte sich hierüber im Jahre 1861 in der Institution of Ci- 
vil-Engineers in London dahin, dass sein System rascher in Aufnahme gekommen 
wäre, als ihm lieb gewesen sei; er selbst habe gefunden, dass Schiene und Bettung 
schnell zerstört wurden, und wenn die Sattelschiene auch in einigen Geleisen sieben 
Jahre brauchbar geblieben sei, so hätten doch die meisten Schienen bald ausgewechselt 
werden müssen. Auf Bahnen, welchen die Beförderung schwerer Lasten bei großen 
Geschwindigkeiten obliege, halte er die Verwendung von Holzquerschwellen für »ein- 
fach unvermeidlich« \ 

Während Barlow die Stärke seiner Sattelschiene in der breiten Auflagerfläche 
suchte, war bei der von dem Geheimen Oberbaurath Hart wich entworfenen Hochsteg- 
schiene das Schwergewicht auf die Höhe und damit auf das größere Tragvermögen 
des Gestänges gelegt worden. 



1696. 



1697. 



1699. 






Hartwich. 
Koblenz- Obcrlahnstein (1865) 



Hartwich. 

Koblenz - Oberlahnstein (1865) 

I :5- 



Hartwich. 

Koblenz -Oberlahnstein (1865) 

x: 5- 



1698. 



Die zuerst im Jahre 1865 zwischen 
Koblenz und Oberlahnstein und zwischen 
Mechernich und Kall auf 75 bezw. 100 
Ruthen (282,5 bezw. 376,6 m) Geleise- 
Länge versuchsweise verlegten Hochsteg- 
schienen hatten eine Höhe von 1 1" (287,7 mm) 
(Fig. 1696) und lagen in einer Steigung von 
1 : 70 bezw. in einer Kurve von 200 Ruthen 
(753,2 m) Radius. Die Schienenstöße waren 
anfänglich nur mit flachen Laschen von 390 mm Länge versehen (Fig. 1697, 1698), 
doch legte man später zur Beseitigung der beim DarüberhinroUen der Lasten eintreten- 
den kleinen Bewegungen Platten unter'. Den Querverband der Schienen bewirkten 
Rundeisen -Stangen (Fig. 1699). 




Hartwich. 



Koblenz - Oberlahnstein (1865) 
I : xo. 



» W. H. Barlow. Minutes of Proceedings. 
3 Organ f. d. F. d. E. 1867, S. 230. 



Institution of Civil-Engineers. London 1861, S, 282. 
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Die auf diesen ersten Versuchsstrecken erzielten verhältnissmäßig guten Erfolge 
gaben Veranlassung, die Hartwich-Schienen im Jahre 1867 in größerem Umfange 
einzubauen und zwar in einer Länge von 2'/, Meilen (18,75 km) zwischen Kempen 
und Kaldenkirchen, wobei Schienen von 9" (235,35 ^^) Höhe für völlig ausreichend 
gehalten wurden. Es erhielten der Schienenkopf eine Breite von 2^/^" (58,85 mm) , der Steg 
eine Stärke von Y„" (10,9 mm) und der Fuß eine Breite von 4Y/' (124,23 mm) (Fig. 
1700). Zur Verbindung der Schienen an den Stößen dienten zwei Laschen von 157«" 
(405,4 mm) Länge, welche wie bei jener älteren Ausführung aus dem Jahre 1865 mittelst 
acht Schrauben von i" (26,15 mm) angezogen waren. Unter den Stößen befanden 
sich Unterlagsplatten von 1873" (483,9 mm) Länge, 87/ (222,3 ^^) Breite und in der 
Mitte Ya" (Uj44 ^^) Dicke; dieselben waren ebenfalls durch Schrauben und zwar 
durch acht Stück ä Ys' (22,89 ^^) unter Benutzung besonderer Deckleisten an den 
Füßen der Schienen befestigt (Fig. 1701). Die Verbindung der beiden Schienenstränge 
und die Sicherung der Spurweite geschah durch Querstangen von i" (26,15 mm) Durch- 
messer, welche an den Enden mit Schrauben und Unterlagsplättchen versehen waren 



1700. 



1701. 



1702. 




Hartwich. 

Kempen - Kaldenkirchen (1867) 

X :5. 





Hartwich. 



Kempen - Kaldenkirchen (1867) 
» •• 5. 

1703. 



Hartwich. 
Kempen - Kaldenkirchen (1867) 




Hartwich. Kempen -Kaldenkirchen (1867) 
X : zo. 











1704. 





























Hartwich. Kempen -Kaldenkirchen (1867) 
I : 100. 
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und im Allgemeinen 6' (1,883 ^)j »^ den Stößen dagegen nur 2' (628 mm) Abstand 
von einander hatten (Fig. 1702 — 1704). 

Das Gewicht einer 24' (7,532 m) langen, fertig gelochten und mit Einklinkungen 
an den Fußenden versehenen Schiene belief sich auf 653,84 H (326,92 kg), also 
p. lfd. Fuß auf 27,243 €jf (43,4 kg p. m); das Gesammtgewicht des Oberbaues betrug 
102,44 kg p. m Geleise. Die Schienen der Strecken Kempen-Kaldenkirchen mit 
sogenanntem Feinkornkopf und mit sehnigem Eisen im Steg und Fuß waren von dem 
Berg- und Hütten-Actien-Verein Neuschottland in Horst bei Steele 
(Westfalen) zu einem Preise von 37 Thlr. p. 1000 ijf [222 jU p. 1000 kg) geliefert. 

Die Gesammtkosten des Geleises betrugen p. lfd. Ruthe (3,766 m) 35 Thlr. oder 
p. lfd. m 27,85 uif '. Die Verlegung dieses Oberbaues verursachte keinerlei Schwierigkeiten. 

Die neue Strecke war erst verhältnissmäßig kurze Zeit im Betriebe, als sich 
die Rheinische Bahnverwaltung im Jahre 1868 entschloss', auf der Strecke Neuss- 
Düren 5,83 Meilen (43,725 km) und im Jahre 1869^ weitere 9,35 Meilen (70,125 km) 
auf der Strecke Ehrenbreitstein-Siegburg in demselben Oberbau zu verlegen. 
Unterlagsplatten kamen dabei nicht zur Verwendung, doch wurden Laschen von 237," 
(614,6 mm) Länge gewählt und mit zwölf Schrauben befestigt. 

Auch die Verwaltung der ehemaligen Köln-Mindener Eisenbahngesell- 
schaft nahm im Jahre 1868 Veranlassung, den Hartwich'schen Oberbau mit einer 
Schiene von nur 8" (209,2 mm) Höhe auf einer Versuchsstrecke von 400 Ruthen 
(1506,5 m) Länge zwischen Deutz und Mülheim zu verwenden. Der Schienenkopf 
erhielt hier behufs einer zweckmäßigeren Laschenanlage eine schärfere Unterschneidung 
(Fig. 1705). Die Laschen machte man so kräftig, dass der Schienenstoß nahezu die 
gleiche Tragfähigkeit erhielt wie die Schiene selbst (Fig. 1706), wodurch man die 



1705. 



1706. 



1707. 






Hartwich. 


Hartwich. 


Hartwich. 


-Mülheim (1868) 


Dcutz- Mülheim (1868) 


Dcutz -Mülheim (i868) 


I :$. 


I :$. 


1 :5. 



Stoß -Unterlagsplatten entbehrlich zu machen hoffte. Die Querverbindungsstangen 
waren mit wesentlich stärkeren Schraubenmuttern als bisher, aber ohne Anwendung 
von Unterlagsplättchen, befestigt (Fig. 1707). Nach den damals vorliegenden Erfahrungen 



» Organ f. d. F. d. E. 1867, S. 229. 
3 Ebenda 1868, S. 201. 
3 Ebenda. 1869, S. 69. 
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wurde auch von diesem Oberbau ein günstiges Verhalten erwartet. Es herrschte die 
Ansicht vor, dass in der Hartwich-Schiene ein höchst einfacher eiserner Oberbau ge- 
funden sei, welcher sich schon in der ersten Anlage bedeutend billiger stelle, als 
Schwellen- oder Steinwürfel-Oberbau. Nach den angestellten Berechnungen sollten die 
Kosten für den laufenden Meter fertigen Geleises einschließlich Bettung und Verlegung 
nur 7 Thlr. ii'/^sgr. (22 Ji 12*/, A) betragen, während der gewöhnliche Holzquer- 
schwellen-Oberbau mit 5" (130,8 mm) hohen, 72 ^ (36 kg) p. m schweren Schienen 
und eichenen imprägnirten Querschwellen 10 Thlr. (30 J^] p. lfd. m kostete. 

Die 8" (209,2 mm) hohen und 21' (6,591 m) langen Schienen waren mit 2' 
(627,7 mm) langen Laschen verbunden (Fig. 1708). Für die Sicherung der Spurweite 

1708. 




Hartwich. Deutz - Mülheim (1868) 



kamen auf eine Schienenlänge sechs Verbindungsstangen, von welchen vier oberhalb 
in Entfernungen von 5' 3" (1,648 m) saßen, eine durch die oberen dem Stoße zunächst 
gelegenen Laschenlöcher und eine andere noch in der Mitte der Schienen dicht über 
dem Fuße durchgezogen war (Fig. 1709). 



1709. 



Hartwich. Deutz -Mülheim (1868) 
I : xoo. 



Das Gesammtgewicht des Oberbaues in der letzteren Ausführung betrug 100,22 kg 
p. lfd. m'. 

Im Jahre 1869 suchte die Köln-Mindener Eisenbahnverwaltung die Konstruktion 
insofern noch weiter zu verwerthen, als sie, unter Beibehaltung der gleichen Anord- 
nungen, für Nebengeleise in Bahnhöfen nur 6" (156,9 mm) hohe Schienen im Gewicht 
von 23 tt p. lfd. Fuß (36,64 kg p. m) verwendete'. 

In demselben Jahre nahm die Sächsische Staatsbahn vergleichende Ver- 
suche mit dem System Hartwich, dem System Köstlin-Battig und dem Stein- 
würfel-Oberbau vor, indem sie neben letzteren beiden Konstruktionen auch das 
System Hartwich auf 7» Meile (3,75 km) zwischen Chemnitz und Flöha verlegtet 

' Organ f. d. F. d. E. 1868, S. 201. 

2 Ebenda. 1869, S. 69. 

3 Ebenda. 1869, S. 119. 
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Die Schienen hatten wie bei der Rheinischen Bahn 235 mm Höhe; als Material für den 
Schienenkopf war dabei Bessemerstahl gewählt worden. 

Um die gleiche Zeit war der Hartwich'sche Oberbau auch auf der Württem- 
bergischen Bahn zwischen Crailsheim und Mergentheim in einer Länge von 

6000' (1,883 km) mit recht gutem Erfolge versuchsweise zur 
i^*^ Anwendung gekommen'. Die Schienen entsprachen hier den- 

jenigen der Strecke Kempen-Kaldenkirchen , und zwar auch 
hinsichtlich der Verlaschung; eine Abweichung von jener 
Konstruktion bestand hier nur insofern, als bei den Quer- 
verbindungen die Spurstangen in halber Schienenhöhe, also 
nicht versetzt, angebracht waren (Fig. 17 10). 

Für sehr wichtig hielt man übrigens bei dem Hartwich- 
schen Oberbau die Herstellung von Entwässerungs-Vorrich- 
tungen. 

Im Anfang der siebziger Jahre wurde auf dem Bahnhofe 

Hartwich. Breslau der Oberschlesischen Eisenbahn ein ebenfalls 

rais cim- ergent eim (x 69 yg^gj^j^-j^gweiser Versuch mit dem Hartwich'schen, dem Vau- 

th er i naschen und dem Hilf 'sehen Oberbau angestellt, welcher 

bezüglich der Unterhaltungskosten bei den genannten drei Systemen das Verhältniss 

ergab von 17,5 : 10: 5'. 

Die Hartwich-Schienen waren nach einer Betriebsdauer von drei und dreiviertel 
Jahren in Folge der mangelhaften Stoßverbindung an den Enden um 25 mm durch- 
gebogen und mussten deshalb aus dem Geleise entfernt werden. 

Seitens der Oberschlesischen Eisenbahn und gelegentlich der im Sep- 
tember 1884 zu Düsseldorf abgehaltenen Versammlung der Techniker des Ver- 
eins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen auch seitens der übrigen Bahnver- 
waltungen wurde übereinstimmend berichtet, dass sich der Hartwich 'sehe Oberbau 
nicht bewährt habe; insbesondere erklärte die Rheinische Eisenbahn-Gesell- 
schaft, welche 150km Hauptgeleise in Betrieb genommen hatte, dass sie mit dem 
Hartwieh^schen Hochstegschienen-Oberbau »die traurigsten Erfahrungen a gemacht habe, 
indem in ausgedehntem Maße Auswechselungen erforderlich geworden seien ^. Alle 
diese Berichte kamen daher zu dem Schlüsse, dass der »eintheiligea Oberbau nicht 
empfohlen werden könne. 

Zweitheilige Schwellenschiene. 

BTi^irrm^n« Mit scincr zweitheiligen Schwellenschiene verfolgte der Verfasser den 

(1882). Zweck, den Stoß zu beseitigen und eine Trennung von Fahrschiene und Schwelle , wie 

sie bei den bisherigen Systemen mit Quer- und Langschwellen durchgeführt war, zu 

» Organ f. d. F. d. E. 1871, S. 221. 

2 Ebenda. 1875, Supplement, S. 16. 

3 Ebenda. 1875, Supplement, S. 17. 
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vermeiden, um die bestmögliche Materialvertheilung im Gesammtquerschnitt des Ge- 
stänges durchfuhren zu können. 

Ihre erste praktische Erprobung erfuhr die zweitheilige Schwellen- 
schiene im September 1882 auf den Fabrikgeleisen des Eisen- und Stahl- 
werks Osnabrück und auf der Verbindungsbahn dieses Werkes mit den Geleisen 
der rechtsrheinischen Bahn in zwei kleinen Versuchsstrecken von 40 bezw. 
80 m Länge. 

Das hierbei verwendete Schienen- 
profil hatte eine Höhe von 195 mm und 
eine Gesammtbreite des Fußes von 320 mm 
bei 35 mm hohen Fußrändem. Der aus 
den zwei 30 mm breiten Halbköpfen be- 
stehende Schienenkopf besaß bei 2 mm 
Abstand der beiden Hälften eine Gesammt- 
breite von 62 mm. Jeder der beiden 
Halbstege war in der ganzen Höhe von 
gleicher (7,5 mm) Stärke. Eine unmittel- 
bare Berührung der beiden symmetrischen 




Haarmann Fabrikgcleise des Suhlwcrk* Osnabrück (1882) 
1:5. 
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Haarmann. Fabrikgcleise dex Stahlwerks Osnabrück (188a) 
I : 20. 



Winkelträger fand nicht statt, vielmehr 
wurde ihre Stellung zu einander bestimmt 
durch 60 mm lange flusseiserne Sperr- 
stücke, welche in Abständen von 500 mm 
auf einander folgten. Die Verbindung der 
Halbschienen und der Zwischenstücke ge- 
schah durch zwei Reihen Niete von 18 mm 
Durchmesser (Flg. 171 1). Die Halbschie- 
nen von je 9 m Länge waren um 1,5 m 
gegen einander versetzt (Fig. 171 2). Die 
an jedem Theilstoß befindlichen Winkel- 
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Haarmann. Fabrikgeleise des Stahlwerks Osnabrück (i8 
1 : 5- 
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laschen von 600 mm Länge hatten zugleich die Aufgabe, die Schienenstege in der Nähe 
der Stöße zu verbinden (Fig. 171 3). 

Die Querverbindung zwischen beiden Schienensträngen war bei den ersten Ver- 
suchsstrecken durch U- Eisen hergestellt, welche unterhalb der Schwellenschienen in 
der Bettung lagen und an den Schienenauflagerstellen mit geneigten Sätteln versehen 
waren, auf denen je zwei Niete die Schienenflügel festhielten ; die Sättel waren mittelst 
zweier lothrechter Schrauben und Klemmplättchen mit den U- Eisen verbunden. Auf 
9 m Geleise entfielen drei Querverbindungen (Fig. 1714 — 1716). 

1714. 




Haarmann. Fabrikgcleise des Stahlwerks Osnabrück (1882) 
I : 5. 
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Haarmann. Fabrikgeleise des Stahlwerks Osnabrück (1882) 
z : 30. 




Haarmann. Fabrikgcleise des Stahlwerks Osnabrück (x88a) 
I : xoo. 



Die kürzere der beiden Versuchsstrecken wurde in ebener Kurve von 250 m Halb- 
messer, die längere, später behufs anderweitiger Versuche wieder ausgewechselte, in einer 
um I : 40 steigenden Kurve von i8om Halbmesser verlegt Beim Einbauen der ersteren 
wurde die alte Bettung auf 700 mm Tiefe ausgehoben und durch gelben lehmigen Sand, 
also durch ein Bettungsmaterial ersetzt, dessen Minderwerthigkeit ein baldiges Zutage- 
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treten etwaiger Konstruktionsfehler des neuen Geleisesystems erwarten ließ. Die Ge- 
leise werden täglich mit den schwersten Güterzuglokomotiven der rechtsrheinischen 
Bahn befahren und vermitteln den Gesammtgüterverkehr des Eisen- und Stahlwerkes 
mit den Osnabrücker Bahnhöfen. Ueber die erstere Versuchsstrecke gehen jährlich 
etwa 15000 Stück beladener und eine fast ebenso grosse Zahl leerer Wagen mit rund 
136000 Tonnen Nutzlast. Dabei sind die Lasten ^ welche beim Rangiren der Wagen 
über die Versuchsstrecke rollen, noch unberücksichtigt geblieben. 

Im August 1883 wurde eine weitere Probestrecke mit zweitheiligen Schwellen- 
schienen hergestellt, wobei mit schräg angeschweißten Winkelenden versehene Flach- 
eisen-Querverbindungen zur Anwendung kamen, welche durch je zwei Schrauben un- 
mittelbar mit dem in Neigung stehenden Doppelsteg der Schwellenschiene verbunden 
wurden (Fig. 171 7). 

1717. 




Haarmann. Georgmarienhütte - Hasbergen (1883) 
1 : 5- 



Diese letztgedachte, 350 m lange Probestrecke ist in der Eisenbahnlinie 
Georgmarienhütte-Hasbergen in geradem Geleise in einer Steigung von i : 60 
verlegt und zwar auf der vorhandenen Bettung. 

Nach den in den ersten Jahren des Betriebes regelmäßig vorgenommenen ge- 
nauen Messungen der Versuchsgeleise haben weder die Spurweite noch die relative 
Höhenlage der Stöße und Schienenmitten irgend welche Aenderungen gezeigt. Dabei 
hatte weder ein Nachstopfen noch sonst irgend welche Nacharbeit an dem Geleise 
stattgefunden '. 

Dieser Zustand besteht auch heute noch, und nach einer im Juli 1891 vorge- 
nommenen eingehenden Untersuchung der ältesten (bis dahin achtjährigen) und der zu- 
letzt beschriebenen (siebenjährigen) Versuchsstrecke lässt sich zur Zeit auch noch nicht 
sagen , wann bei diesen mit Schwellenschienen-Oberbau versehenen Strecken die ersten 
wesentlichen Unterhaltungsarbeiten nöthig sein werden. 

Nachdem mittlerweile angestellte umfassende Versuche' ergeben hatten, dass 
der dichte Aneinanderschluss der beiden Stege der Schwellenschiene ohne Verwendung 



' Bahnmeisterzeitung. 1885, No. 3. 

2 Auf diese und andere Versuche wird in dem jsweiten Theile dieses Werkes näher eingegangen 
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von Zwischenstücken weder hinsichtlich der Herstellung der Winkelträger Schwierigkeiten, 
noch für den Betrieb Bedenken einschloss, wurde im April des Jahres 1884 eine looom 
lange Strecke der Eisenbahn Georgmarienhütte-Hasbergen mit Schwellen- 
schienen eines zwar nicht im Prinzip aber in der Form und der Art der Befestigung 
veränderten Profils versehen. 

Die Höhe des veränderten Schwellenschienenprofils beträgt 200 mm, die Auflager- 
breite 300 mm und die Kopfbreite 65 mm. Die beiden Halbschienen schließen eng an ein- 
ander, so dass zwischen den beiden Trägem eine große Flächenberührung stattfindet. Nur 

in der Mitte des Steges weisen die beiden 
''^ * Theilschienen insofern eine Verschiedenheit 

auf, als die eine Schienenhälfte mit einer 
Nuth, die andere mit einer Feder versehen 
ist, um eine Verzahnung beider Stücke her- 
beizuführen (Fig. 1718). Um zu erproben, 
ob eine derartige Verzahnung nothwendig 
ist, hat man an einer andern Stelle der 
Georgmarienhütten-Bahn die Schwel- 
lenschienen ohne eine solche Verzahnung 
verlegt. Bislang hat sich eine Verschieden- 
heit in der Höhenlage beider Theilschienen 
nicht gezeigt. Auf Hauptbahnstrecken mit Schnellzugsverkehr ist ein solcher Versuch 
noch nicht angestellt worden. 

Bei der Hälfte dieser Strecken wurden die Stege vernietet; bei der andern 
Hälfte erfolgte die Verhaftung versuchsweise durch Schrauben. Die 20 mm starken 
Niete und Schrauben waren paarweise übereinander in Längsabständen von 500 mm 
angebracht. 

Mit Rücksicht auf die Stegform und um für Kurven die gewünschte Spur- 
erweiterung überall unter Benutzung gleicher Querverbindungen bequem herbeifuhren zu 
können, kamen zwischen den lothrecht stehenden Winkelenden der in 3 m Abstand an- 
gebrachten Flacheisen-Querverbindungen und den geneigt stehenden Schienenstegen 
passend gewalzte Neigungsplättchen (Fig. 17 19, 1720) in drei verschiedenen Stärken 




Haarmann. Georgmarienhütte - Hasbergen (1884) 
X :5. 
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Haarmann. Georgmarienhütte- Hasbergen (1884) 
I : 5. 
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Georgmarienhütte - Hasbergen (1884) 

I : 5. 
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zur Anwendung. Es konnten dadurch Spur- 
erweiterungen von 5 zu 5 mm fortschreitend 
bis zu 20 mm erreicht werden. Die Ueber- 
lappung bezw. die Stoßversetzung wurde 
hier auf nur 500 mm bemessen (Fig. 1721, 
1722). Die Muttern der acht Laschenschrau- 
ben erhielten zur Verhütung des Lockerns 
Federringe ; letztere haben sich jedoch nicht 
in der gehofften Weise bewährt; waren sie 
zu weich, so nützten sie nichts, waren sie zu 
hart, so zerbrachen sie. Das Gewicht einer 

1722. 
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Haarmann. Georgmarienhüttc- Hasbergen (1884) 
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Haarmann. Georgmarienhütte- Hasbergen (1884) 
1 : 10. 



Schwellenschienenhälfte dieses Oberbaues beträgt p. lfd. m 28,35 ^^g? das Gestänge hat 
ein Gesammtgewicht von 133,3 ^S P- ^^^' "^• 

Die Versuchsstrecke liegt theilweise in einem Einschnitte und weist Kurven 
bis zu 220 m Halbmesser sowie Gefälle und Steigungen von i : 60 auf; es fahren über 
das Geleise täglich 22 fahrplanmäßige Züge. Die zweiachsigen Tendermaschinen mit nur 
2,438 m Radstand und einem Raddruck von 7,5 Tonnen sind vermöge der hinter der 
letzten Achse angebrachten Feuerbüchse sehr zum Nicken und Schlängeln geneigt. 

Nach den Mittheilungen des Regierungsbaumeisters Voss vom August 1885 ' 
haben regelmäßig vorgenommene Messungen Folgendes ergeben: 

Seitenverschiebungen, d. h. Abweichungen aus der Längsrichtung, sind auf 
keiner der beiden Strecken vorgekommen. Die Spurweite ist an allen Beobachtungs- 
punkten — bis auf vereinzelte Abweichungen von 0,5 bis i mm an der älteren Schwellen- 
schienen-Konstruktion — die ursprüngliche geblieben. In der Schienenneigung zeigten 
sich durchweg keine Veränderungen. Bezüglich der Höhenlage wurde auf einem Theile 
der Strecke, welcher mit gebrochener Hochofenschlacke in 250 mm Tiefe unterstopft 



» Haarmann. Die nothwendigen Ziele. Osnabrück 1885, II. Aufl. 
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ist, ein gleichmäßiges Setzen der Bettung bis zu 7 mm fes^estellt ; auf einem anderen 
Theile, wo das alte Bettungsmaterial — lehmiger Sand — benutzt war, betrug das 
Zusammenpressen (das Setzen) der Bettung an den Stößen und an den Schienenmitten 
gleichmäßig etwa 17 mm. 

Die Stöße hatten sich überall sehr gut gehalten; insbesondere zeigte die Be- 
sichtigung verschiedener Laschen, dass die von anderen Schienensystemen her bekannten 
Einschleifungen der Laschenanlageflächen nicht eingetreten waren; ein Nachziehen der 
Schrauben war nicht noth wendig geworden. 

Der Bericht führt femer aus, dass seit der Verlegung (April 1884) ein Nach- 
stopfen nicht stattgefunden habe und nach den bisherigen Erfahrungen, zumal das be- 
obachtete Sichsetzen der Bettung in den letzten Monaten nicht zugenommen habe, vor- 
aussichtlich auch binnen Jahresfrist noch nicht erforderlich werden würde, während die 
gleichzeitig eingebaute anschliessende Querschwellenstrecke während der Beobachtungs- 
dauer bereits dreimal habe nachgestopft werden müssen. 

In der Zeit vom i. August 1884 bis zum 31. Juli 1885 verkehrten auf der be- 
treffenden Strecke 7234 Züge mit 35 502 leeren und 47 76^ beladenen Wagen mit einer 
Gütermenge von 432808 Tonnen. 

In der Zeit vom i. August 1884 bis zum 31. Juli 1891 sind über dieselbe 
Versuchsstrecke 54068 Züge mit 233890 leeren und 332105 beladenen Wagen mit 
zusammen 3 202 583 Tonnen Gütern befördert worden. 

Das Versuchsgeleise hat in dieser ganzen Betriebszeit nur äußerst geringfügige 
— größtentheils durch das ungünstige Verhalten der Federringe und das hierdurch bedingte 
Nachziehen der Laschenschrauben veranlasste — Unterhaltungs-Arbeiten erfordert. 
Die gesammten Unterhaltungs-Kosten während der siebenjährigen Betriebszeit bis April 
1891 beliefen sich auf 111 J^, also auf 15 ul^ 96 A p. Jahr und km. Dabei hat sich 
herausgestellt, dass dank der außerordentlich ruhigen Lage des sehr widerstandsfähigen 
Oberbaues die Entwässerungsfrage für den Schwellenschienenoberbau eine nebensäch- 
lichere Bedeutung hat, als für andere Geleise-Systeme. 

Im Jahre 1885 erhielt das Schwellenschienenprofil , um die Walzarbeit zu er- 
leichtern, dickere Fußränder. Damit das (Material-) Gewicht sich- nicht erhöhe, also le- 
diglich aus Sparsamkeitsrücksichten, wurde die Breite des Kopfes von 65 mm auf 60 mm 

vermindert. Das so geänderte Profil (Fig. 
1723) wählte die Eisenbahn-Direktion 
Hannover für die erstmalige Erprobung 
der zweitheiligen Schwellenschiene auf ver- 
kehrsreichster Hauptbahnstrecke der Linie 
Köln-Berlin zwischen Stadthagen und 
Lindhorst in einer Geleiselänge von 1000 
m, welche im August 1885 eingebaut wurde. 
Obwohl die Verhaftung der Schienenhälften 
durch Niete oder Schrauben in Abständen von 

H.iarmann. Direktion Hannover (1885) 

. : 5. 500 mm bis dahin keine Missstände ergeben 
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hatte, wurde doch an der Hand der Ergebnisse angestellter Verschleißversuche für 
diese Strecke die Entfernung auf 250 mm festgesetzt (Fig. 1724). Das Gewicht des 
Oberbaues betrug 137,5 kg p. m Geleise. 
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Haarmann. Direktion Hannover (1885) 
z : IOC. 

Die Verlegung dieses Probekilometers zwischen Stadthagen und Lindhorst 
erfolgte mit einer Arbeiterkolonne von 35 Mann in 374 Tagen vom 17. bis 20. August 
1885, während welcher Zeit man den Verkehr über das Nordgeleise leitete. Das 
alte Bettungsmaterial, welches bis auf höchstens 300 mm Tiefe unter den Schwellen- 
schienenfuß reichte, verblieb dabei im Geleise und wurde nur soweit erforderlich stellen- 
weise durch neue Kiesbettung ergänzt. Am 21. und 22. August erfolgte das Einfahren 
des neuen Geleises je vier Stunden lang durch eine Güterzuglokomotive, nachdem 
vorher eine gleichmäßige Durchstopfung vorgenommen war. An das Einfahren schloss 
sich dann ein nochmaliges Unterstopfen und das endgültige Ausrichten sowie das 
Verfiillen des Geleises. Vom 23. August 1885 ab dient das außen und innen gleich- 
mäßig verfüllte Geleise dem regelmäßigen Betriebe. 

Die fragliche Strecke wird innerhalb vierundzwanzig Stunden von durchschnitt- 
lich sechsunddreißig Zügen befahren, darunter von acht Schnell- bezw. Express-, 
Kurier- und Personenzügen. Die Schnellzüge halten an keiner der beiden Nachbar- 
stationen Stadthagen und Lindhorst. Da im Durchschnitt die dort verkehrenden Per- 
sonenzüge zu 40, die Güterzüge zu 100 Achsen angenommen werden können, so 
rollen täglich mehr als 3000 Achsen über das Geleise. 

Eine mit sorgfältigen Messungen verbundene Besichtigung der Probestrecke, nach 
einjährigem Betriebe vorgenommen, ergab, dass jeder der beiden Schienenstränge sich auf 
seiner Länge gleichmäßig, und zwar der linke nach Norden liegende Strang um 20,2 mm, 
der rechte um 16,7 mm gesenkt bezw. dass die Bettung sich im Verlaufe des Betriebs- 
jahres in entsprechendem Maße gesetzt hatte. Die um 3,5 mm stärkere Senkung des 
linken Stranges war dadurch veranlasst, dass bei der im Juli 1885 erfolgten Anlage einer 
Drainage der Bahnkörper zwischen beiden Geleisen auf 1,2 m Tiefe ausgehoben und 
anscheinend nicht wieder vollkommen fest gestampft worden war. Die Messungen der 
Spurweite ergaben nur ganz vereinzelte 0,5 bis i mm betragende Abweichungen von der 
normalen; die Messungen der Kopf breite und der Stoßfugen bewiesen, dass dem Ge- 
leise eine außerordentliche Ruhe und Gleichmäßigkeit der Lage innegewohnt hatte. 

Abgesehen von den ersten, kurz nach der Betriebseröffnung vorgenommenen Nach- 
arbeiten habeif eigentliche Unterstopfungen nicht wieder stat^efunden. Der Uebergang 
vom Frost zum Thauwetter und umgekehrt hat auf die Lage des Schwellenschienen- 
Oberbaues keinen merkbaren Einfluss ausgeübt, während die Nachbarstrecken mit theils 

Haarmann, Eisenbahngeleise. I. ^6 
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hölzernen, theils eisernen Schwellen bei solchen Temperaturwechseln jedesmal gründ- 
liche Wiederherstellungsarbeiten erforderten. 

Untersuchungen der Probestrecke zwischen Stadthagen und Lindhorst nach 
Schluss des Winters 1889 ergaben, dass vier Schwellenschienen-Hälften Anbrüche 
zeigten, und zwar in allen Fällen durch die Nietlöcher; außerdem fand sich auch in 
der unteren Nietreihe eine größere Anzahl Niete gelockert. 

Zu der nämlichen Zeit auf der Linie Georgmarienhütte-Hasbergen vorgenommene 
Untersuchungen stellten auch hier Nietlockerungen fest; Brüche hatten sich dagegen 
auf den Strecken, bei welchen die Schienenhälften durch Schrauben mit einander ver- 
einigt waren, nicht eingestellt. Vereinzelt fanden sich auch Lockerungen der Schrauben, 
jedoch gewöhnlich nur an den Stellen, wo die als Schraubensichening angewendeten 
Federringe gebrochen waren. 

Auf Grund dieser Wahrnehmungen gab der Verfasser in der Folge für die 
Vereinigung der beiden Schwellenschienenhälften der Verschraubung den Vorzug vor 
der Vernietung, beschränkte die Verhaftung beider Theile im Steg auf eine Schrauben- 
reihe dicht unter dem Schienenkopf, verstärkte die Schrauben von 20 auf 26 mm und 
versah deren Muttern mit besonderen Sicherungen. An der unteren Fläche des Fußes 
kamen in Entfernungen von je 500 mm sogenannte Fußlaschen zur Venvendung, welche 
die Flügelspannungen aufnahmen und das Wandern der Geleise verhinderten. 

Im Frühjahr 1887 stellte das mit der Lieferung des Oberbaues betraut gewesene 
Werk bei der Eisenbahndirektion Hannover den Antrag, die am 23. August 1885 in 
Betrieb genommene Versuchsstrecke auf seine Kosten gegen eine solche in der ver- 
besserten Konstruktion auswechseln zu dürfen. Das Werk wurde dabei von der Er- 
wägung geleitet, dass die Anerkennung des richtigen der zweitheiligen Schwellenschiene 
zu Grunde liegenden Prinzipes durch das im Laufe der Zeit muthmaßlich weniger 
günstige Verhalten der genieteten Schwellenschiene beeinträchtigt werden könnte. 

Dieser Antrag fand jedoch nicht die Genehmigung der genannten Direktion, 
welche vielmehr beschloss, den Schwellenschienen-Oberbau zwischen Stadthagen und 
Lindhorst weiter im Betriebe zu belassen und abzuwarten, wie sich die Unterhaltungs- 
kosten im Laufe der Zeit stellen würden. 

Ende Mai 1890 wurde dann nach den vom Betriebsamte Hannover-Rheine ge- 
machten Mittheilungen festgestellt, dass auf der vorgedachten Strecke bis dahin, d. h. 
in einem Zeitraum von nahezu fünf Jahren, an Unterhaltungskosten Jf 137,7 oder fiir 
das Jahr und Kilometer nur Jf 2(^^ verwendet waren. Demgegenüber betrugen auf den be- 
nachbarten Geleise-Strecken die durchschnittlichen Unterhaltungskosten bei Querschwellen 
Jt 446 bis Jf 1350 und bei Langschwellen Jf 800 bis Jf 1270 p. Jahr und Kilometer*. 

Brüche waren bei den Schwellenschienen nicht weiter vorgekommen; ebenso- 
wenig wurde ein Verschleiß des Kleineisenzeugs wie der sich berührenden Theile 
überhaupt wahrgenommen. Die Abnutzung des Schienenkopfes an der Fahrfläche 
betrug an und zwischen den Stößen gleichmäßig etwa 0,75 mm. 

Am 23. August 1891 waren seit der Inbetriebsetzung der Strecke 6 Jahre ver- 

I Zeitung des Vereins deutscher Eisenbälinverwaltnngen. 18. Juni 1890, S. 474. 
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flössen. Wesentliche Unterhaltungskosten sind in dieser Zeit nicht erwachsen. Im 
Ganzen sind 5 Schwellenschienen wegen Anbrüche durch die Nietlöcher ausgewechselt 
worden ; die in der oberen Bolzenreihe stellenweise vorgefundenen lockeren Niete wurden 
zum Theil durch Schrauben ersetzt, und wird dadurch die im Anfange der Inbetrieb- 
nahme von dem liefernden Werke vorgeschlagene Beseitigung bezw. Erneuerung des 
Oberbaues, falls nicht noch durch die als mangelhaft erkannte Vernietung erheblich mehr 
Schienen-Anbrüche vorkommen sollten, auch in absehbarer Zeit nicht nöthig werden. 
Die mit dem 31. Dezember 1890 abgelaufene Garantiepflicht des Werkes erstreckte sich 
nicht allein auf das Material, sondern auch auf die Konstruktion des Oberbaues. 
Bei der im Jahre 1885 zur Ausführung gelangten Bahnanlage des neuen 
Packhofes in Berlin wählte der den Bau leitende Wasserbau-Inspektor, jetzt 
Regierungsrath , Keller fiir die Fahrschiene das Profil der zwischen Stadthagen 
und Lindthorst angewendeten zweitheiligen Schwellenschiene. In denjenigen Strecken 
der Anlage, welche des starken Roll- 
verkehrs wegen eingepflastert wurden, 
gelangte dabei auf der Innenseite jedes 
Fahrstranges, durch gusseiserne Sperrklötze 
in vorgeschriebenem Abstand von denselben 
gehalten und durch paarweise übereinander- 
sitzende Schrauben daran befestigt, eine 
hochstegige unsymmetrische Breitfußschiene 
als Schutzschiene zur Bildung der im Pflaster 
unentbehrlichen Spurrille zur Anwendung 
(Fig. 1725). Die Zwischenräume zwischen 
den Gussklötzen wurden mit Asphaltmasse 
ausgegossen. Auf die Wichtigkeit der richtigen Wahl des Eisenbahn -Oberbaues für 
Hof- und Pflastergeleise wies damals Keller mit folgenden Worten hin: 

»Die Schwierigkeit einer befriedigenden Lösung der Frage besteht 
»hauptsächlich darin, dass die Geleise einerseits mit sehr schweren Lokomo- 
»tiven und Bahnwagen befahren, andererseits mit schwerem Rollfuhrwerk 
»quer und schräg gekreuzt werden sollen. 

»Der Oberbau darf nicht schwächer sein, als auf den freien Strecken 
»einer Hauptbahn. 

»Mit Rücksicht auf die Einpflasterung muss der Oberbau alle Bedin- 
»gungen erfüllen, welche an einen guten Straßenbahn -Oberbau zu stellen 
»sind. Den sämmtlichen Anforderungen entspricht in genügendem Maße 
»nur der Haarmann'sche Schwellenschienen -Oberbau. Zudem bietet derselbe 
»den Vorzug einer überaus kräftigen Stoßdeckung, indem die Stöße der 
»beiden mit einander vernieteten Schienenhälften um 500 mm gegen einander 
»versetzt und vortrefflich verlascht sind. Auch die Weichen und Kreuzungen 
»sind in diesem neuen Oberbau hergestellt«*. 

1885, s. 434. 
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Packhof Berlin (1885) 
I : 5. 
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Bis Herbst 1891 brauchten an den Packhofgeleisen keine Unterhaltungs- oder 
Ausbesserungs -Arbeiten vorgenommen zu werden. 

Im Jahre 1886 hat der Schwellenschienen -Oberbau in einer Länge von rund 
10 km mit einem etwas veränderten Profil bei den Bremer Zollanschlussbauten 
Verwendung gefunden. Dieses Profil hat glatten, durchweg 18 mm starken Steg und 
58 mm breiten Kopf. Man hat hier die Niete von 21 mm Stärke beibehalten und zur 
Vermeidung des Wanderns des Gestänges Schubwinkel in Entfernungen von 2,25 m 
angebracht (Fig. 1726). Für die eingepflasterten Strecken dieser Bahn wurde von dem 



1726. 



1727. 




Haannann. Zollanschluss Bremen (x8S6) 
1:5- 

Haarmann. Zollanschluss Bremen (1886) 
I :S. 

Königlichen Regierungsbaumeister, jetzt Direktor, Hoerneke, welcher unter der Ober- 
leitung des Oberbaudirektors Franzius mit der Ausführung der Geleisebauten betraut 
war, eine im Wesentlichen mit der für die Berliner Packhofgeleise übereinstimmende 
hochstegige Schutzschiene angewandt (Fig. 1727)*. 

Zu derselben Zeit, als die Eisenbahn-Direktion Hannover den vorenvähnten 
Antrag auf Auswechselung des im Jahre 1885 zwischen Stadthagen und Lindhorst ver- 
legten Probekilometers ablehnte, beschloss sie, den Schwellenschienen-Oberbau in der 
neuen Ausführung auf einer gleich langen Versuchsstrecke, und zwar zur Hälfte mit ver- 
nieteten und zur Hälfte mit verschraubten Schienen, zwischen Kirchhorsten und Stadt- 
hagen, also unter gleichen Betriebsverhältnissen, einzubauen und von einer längeren Be- 
triebszeit die Ergebnisse abzuwarten. Diese zweite Probestrecke wurde im Oktober 1887 
in einer frisch aufgebrachten Bettung aus Weserkies verlegt, für welche eine Tiefe von 
300 mm unter Schienendruckfläche in Aussicht genommen war , die aber auf 400 mm 
gebracht wurde, weil die bis zu dieser Tiefe gehende vorhandene alte Steinschlag- 
bettung verschlämmt war und entfernt werden musste. 

Die bei diesem Oberbau in Abständen von 250 mm angeordneten Niete und 
Schrauben haben 26 mm Stärke (Fig. 1728); der Abstand der ri-Eisen-Fußiaschen 
beträgt 500 mm (Fig 1729, 1730). Versuchsweise sind auf einem Theile der Strecke 



L. Franzius. Neue Hafenanlagen zu Bremen. Hannover 1888, S. 44. 
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Wasserabzugsrohre angebracht. — Die Ver- 
laschung und die Querverbindungen weisen 
nur hinsichtlich der Schraubenstärke, welche 
hier2ibezw. 26 mm beträgt, eine Abweichung 
gegen die früheren Ausführungen auf. Die 
Muttern der Stegschrauben sind durch 
eine aus Winkelblech und Stift bestehende 
Sicherung gegen Losewerden geschützt (vgl. 
Fig. 1728); den Laschen- und Querver- 
bindungsschrauben hat man eine aus über- 
gestülpten U -Eisen und Stiften bestehende 
Sicherung gegeben (Fig. 1 73 1 — 1 733) • Auch 



1728. 




Haarmann. Direktion Hannover (1^7) 
1 : 5. 



1729. 




Haarmann. Direktion Hannover (1887) 
I : 10. 

1730- 



Haarmann. Direktion Hannover (1887) 
I : 100. 
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Haarmann. Direktion Hannover (1887) 
x: 5. 



Haarmann. Direktion Hannover (1887) 
I :5. 



die lothrechten Schrauben, durch welche die H-Eisen- Fußlaschen befestigt werden, 
haben besondere Schraubensicherungen, indem ihre aui den Schwellenschienen-Fußflügeln 
angebrachten Muttern mit sogenannten Legeschlüsseln versehen sind (vgl. Fig. 1728). 
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Die Hälfte der Versuchsstrecke ist in gerader Linie, die andere Hälfte in einer 
Kurve von 2804 m Halbmesser verlegt. Die vernieteten und die verschraubten Schwellen- 
schienen liegen je zur Hälfte in einer Geraden und in einer Kurve. 

1733. 



Haarmann. Direktion Hannover (1887) 
V X : 10. 

Auch in dieser Strecke ist an einer Schwellenschienenhälfte ein Bruch, von einem 
Nietloch im Steg ausgehend, eingetreten ; an den geschraubten Schwellenschienen haben 
sich dagegen auch hier keine Brüche gezeigt. Obwohl im Uebrigen das Verhalten der 
genieteten Schwellenschienen in dieser neuen Strecke bislang keine Anstände ergeben 
hat, ist der Verfasser, welcher bereits bei der Einführung der Vernietung für deren 
Beibehaltung selbständige Erfahrungen in der Praxis fiir unerläßlich erklärte*, jetzt doch 
der Ansicht, dass fiir Hauptbahnen der Schwellenschienen- Oberbau zweckmäßigerweise 
nicht vernietet, sondern verschraubt wird, um ungünstige Materialspannungen und damit 
von vornherein etwaige Schienenbrüche zu vermeiden. 

Nach den Mittheilungen des Betriebsamtes Hannover-Rheine sind bis Ende Mai 
1890, also nach zweiundeinhalbjährigem Betriebe, keine nennenswerthen Arbeiten für die 
Unterhaltung der Probestrecke zwischen Kirchhorsten und Stadthagen erforderlich ge- 
worden **. Am I. Oktober 1891 liegt dieser Oberbau vier Jahre. Es sind im Ganzen 
zwei Schienen -Anbrüche durch Nietlöcher eingetreten; bei den durch Schrauben ver- 
bundenen Schwellenschienen sind Lockerungen nicht vorgekommen. Die in dem vier- 
jährigen Betriebe aufgewendeten Unterhaltungskosten dürften nach der Schätzung des 
Verfassers 40 J( p. km und Jahr nicht überschreiten. 

Aehnliche Erfahrungen wie auf den Hannoverschen Strecken sind auch 
mit dem im September 1887 von den Württembergischen Staatsbahnen auf 
zwei verkehrsreichen Strecken von 4,245 km Gesammtlänge eingebauten Schwellen- 
schienen-Oberbau gemacht. Die Konstruktion entspricht hier derjenigen der Versuchs- 



1 Haannann. Der Eisenbahn-Oberbau auf der Hygiene- Ausstellung in Berlin. 1883, S. 56. 

2 iSeitung des Vereins deutscher Eisenbahn Verwaltungen. 18. Juni 1890, S. 474. 



Schwellenschlenen - Systeme. 727 



strecke Kirchhorsten- Stadthagen bis auf die Sicherung der Schraubenmuttern, welche 
die württembergische Verwaltung durch Anwendung von Federringen bewirkte. Nur 
ein kleiner Theil des Oberbaues erhielt zum Zwecke der Erprobung die oben beschrie- 
benen besonderen Schraubensicherungen. 

Von den 4,245 km Schwellenschienen kommen auf die eingeleisige Strecke 
Lauffen a. N.-Nordheim 1998 m und auf die zweigeleisige Strecke Beim erste tten- 
Ulm 2251 m. 

Die eingeleisige Strecke bei Lauffen a. N. liegt auf 221,8 m in einer Kurve von 
430 m Halbmesser, auf 812,8m in einer Kurve von 575 m Halbmesser und auf der 
übrigen Länge in gerader Linie. Die andere, in der Richtung von Beimerstetten nach 
Ulm befahrene Versuchsstrecke liegt bis auf die letzten 206 m, welche in einer Kurve 
von 860 m Halbmesser verlegt sind, vollständig in einer Geraden. 

Auf beiden Strecken sind an den Uebergangsstellen von Geraden zu stärkeren 
Kurven oder umgekehrt, je nach der Größe des Kurvenhalbmessers, eine oder zwei 
9 m lange Schienen von vermittelnder Krümmung eingeschaltet, welche auch hinsichtlich 
der Spurweite den allmählichen Uebergang herstellen. 

Auf der Linie L^uffen-Nordheim a. N. verkehren täglich sechs Schnell-, zwölf 
Personen- und acht Güterzüge ; die Strecke Beimerstetten-Ulm befahren täglich ein Orient- 
Express- und ein Kurierzug sowie zwei Schnell-, drei Personen- und elf Güter-Züge. 
Die letztgenannte Strecke, wo die Schwellenschienen, bevor sie in Betrieb 
kamen, ordnungsmäßig verlegt und eingebettet wurden, hat bis zum i. Juni 1890, also in 
ungefähr zweiundeinhalb Jahren, keine Unterhaltungskosten erfordert. Eine Abnutzung 
der Schienen ist nach den Mittheilungen der Generaldirektion der Königlich Württembergi- 
schen Staatsbahnen bisher nicht zu erkennen ; auch haben sich die Verbindungen nicht ge- 
lockert. Auf der Strecke Lauffen-Nordheim sind bis zum gleichen Zeitpunkt für Unter- 
haltung insgesammtuf 230, also M 86, 25 \ für das Jahr und Kilometer aufgewendet 
worden. Die Württembergische Verwaltung führt diese Kosten im Wesentlichen auf den 
Umstand zurück, dass das dortige Geleise zu Anfang der Benutzung längere Zeit hin- 
durch zum Theil noch nicht voll eingebettet war. Höhenlage und Seitenrichtung sind 
in beiden Strecken, wie die Generaldirektion weiter mittheilt, gut geblieben, und es 
hat auch keine Erweiterung der Spur stattgefunden. Eine Senkung ist seit der Verlegung 
um nur einige Millimeter und fast gleichmäßig eingetreten. Unterschiede im Verhalten 
zwischen den mehr oder weniger gut entwässerten Geleise-Abschnitten haben sich nicht 
bemerkbar gemacht. Bei den zum Theil im Gefälle von i : 100 liegenden und nur ab- 
wärts befahrenen Schwellenschienen bei Beimerstetten ist ein geringes Wandern in der 
Fahrtrichtung (um etwa 10 mm) beobachtet worden. Dabei sind aber die Stoßlücken 
gleichmäßig erhalten geblieben. Der Gang der Fahrzeuge, namentlich der Lokomo- 
tiven, ist ruhiger als auf Strecken mit Querschwellen-Oberbau \ Die Unterhaltung des 
an die Versuchsstrecken mit zweitheiligen Schwellenschienen anschliessenden eisernen 
Querschwellen-Oberbaues erforderte für Stopf- und Ausbesserungsarbeiten alljährlich 



Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahn -Verwaltungen vom 18. Juni 1890, S. 475. 
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450 — 600 Jf p. km '. Das Betriebsbauamt Geislingen fasste am 4. Juni 1891 in 
einem Bericht an die Generaldirektion der Königl. Württembergischen Staatsbahnen sein 
Urtheil über die Schwellenschienen -Probestrecke bei Beimerstetten in den Schlußsatz 
zusammen: »Vorerst lässt sich über diesen Oberbau nur das Günstigste sagen, sowohl 
»was die Geringfügigkeit der Unterhaltungskosten, als auch den Nutzen für das rollende 
»Material betrifil, welches bei diesem Oberbau ganz entschieden am meisten geschont ist«'« 
Die nachtheiligen Wirkungen, welche bei dem seitherigen gewöhnlichen Oberbau 
die beim Betriebe stattfindenden Erschütterungen des Geleises auf das Bauwerk des 
^Stri^is-Thal-Viaduktes ausübten, veranlasste die Generaldirektion der Königlich Säch- 
sischen Staatsbahnen im Jahre 1888, das 350 m lange Doppelgeleise über diesen Via- 
dukt neu in dem stoßfreien Schwellenschienen -Oberbau ausführen zu lassen. Auch 
hier hat sich dieser Oberbau, zumal wenn die dortigen eigenartigen Bettungsverhältnisse 
in Betracht gezogen werden, in jeder Hinsicht befriedigend verhalten^. 

Einige Abweichungen von den Profilen und den sonstigen Verhältnissen des 
bis dahin für Pflastergeleise benutzten Schwellenschienen-Oberbaues mit Schutzschienen 
weist der im Jahre 1888 für die Hamburger Hafengeleise ausgeführte Oberbau auf. 
Wasserbau -Inspektor Buchheister und Baumeister Voss legten bei der Wahl der 
zweitheiligen Schwellenschiene als Fahrschiene kein Gewicht auf die Durchfuhrung der 
Stoßversetzung, weil die vorwiegend an Wegübergängen beabsichtigte Verlegung der 
Schwellenschienen außerordentlich zahlreiche Anschlußstellen an Schienen des vorhan- 
denen Querschwellen-Oberbaues mit sich brachte, so dass also in erster Linie die Bück- 
sicht auf die Pflasterung in Frage kam. Der größeren Höhe der in Hamburg üblichen 
Pflastersteine wegen wurde die Höhe der Schwellenschiene auf 235 mm und die Gesammt- 
fußbreite auf 280 mm, anstatt wie früher auf 300 mm, bemessen. Dabei erhielt der 
Schwellenschienenkopf im Interesse möglichst einfachen Laschenanschlusses an die 
Schienen des Normal- Staatsbahnprofils eine mit dem Kopf jener Schiene vollkommen 
übereinstimmende Form, so dass sich die mittlere Kopfhöhe nicht wie bei der Schwellen- 
schiene der früheren Ausfuhrungen auf 45 mm, sondern nur auf 39 mm belief. Die 
Verzahnung beider Schwellenschienen -Hälften durch Nuth und Feder in halber Steg- 
höhe wurde nicht für erforderlich erachtet und bei der Hamburger Schwellenschiene 
weggelassen (Fig. 1734). Baumeister Voss gab der Schutzschiene eine besondere Form, 
durch welche eine nach unten sich verjüngende Spurrille und eine beträchtliche Ver- 
kürzung der Schrauben erzielt wurden (Fig. 1735)*. 

Als im Herbste 1889 die Frage zur Entscheidung stand, welches System für 
das zweite Geleise auf der Strecke Mühlacker-Bretten der Württembergischen 
Staatsbahn gewählt werden solle, entschloss sich die Generaldirektion in Folge der guten 
Bewährung des zweitheiligen Schwellenschienen-Systems auf den beiden Probestrecken 



I Mittheilung der Generaldirektion der Königlich Württembergischen Staatsbahnen vom 21. Mai 1890. 
3 Mittheilnng der Generaldirektion der Königl. Württembergischen Staatsbahnen vom 18. Juni 1891 
an den Verfasser. 

3 Glaser's Annalen f. G. u. B. 1890, S. 72. 

4 Architekten- und Ingenieur -Verein zu Hamburg. Hamburg und seine Bauten. Hamburg 1890, S. 455. 
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Haarmann. Zollhafen Hamburg (x888j 



Haarmann. Zollhafen Hamburg (1888) 



Lauffen a. N.- Nordheim und Beimerstetten-Ulm' diesen Oberbau zum ersten Male 
in größerem Maßstabe zu verwenden. Es wurden daher auf der erstgedachten etwa 
15,4 km langen Strecke, welche seither als eingeleisige Bahn mit Holzquerschwellen- 
Oberbau ausgerüstet war, im Oktober 1889 6 km Schwellenschienen- Oberbau und im 
Frühjahr 1890 weitere etwa 9 km eingebaut. Das Gewicht des Oberbaues in dieser Aus- 
führung beträgt p. m Geleise 148,9 kg; der neueste württembergische Querschwellen - 
Oberbau hat dagegen ein Gewicht von 134 kg für das laufende Meter. Das erhebliche 
Anwachsen der Zahl der Züge und die stärkere Belastung der Geleise durch schwerere 
Fahrzeuge haben die Veranlassung gegeben, den allmählichen Uebergang zu einem 
widerstandsfähigeren Oberbau einzuleiten". 

Die Württembergische Staatsbahnverwaltung brachte hinsichtlich der Verhaftung 
der Schwellenschiene einzelne Vereinfachungen zur Anwendung, welche in kurzen 

1736. 




Haarmann. Württembergische Staatsbahn (i8 



' Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen. 1889, S. 688. 
3 Ebenda. 
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Strecken bereits auf der Bahn Georgmarienhütte-Hasbergen versucht worden waren. 
An die Stelle der bisherigen U- förmigen Fußlaschen traten T-förmige Fußklammern 
(Fig. 1736), deren Enden in warmem Zustande um die Fußränder gepresst wurden. 
Die Muttern der Stegschrauben erhielten eine Hakenkeil- Schraubensicherung. Das 
Profil der Stoßlaschen erlitt zwar keine Veränderung, indessen verwendete man. zur 
Vereinfachung der Fabrikation für jeden Stoß statt der bisherigen zwei Paar Laschen 
von je 400 mm nur ein Paar von 900 mm Länge (Fig. 1737). In Folge dessen musste 
auch eine Veränderung in der Anordnung der Querverbindungen eintreten (Fig. 1738). 

1737. 




Haarmann. Württembergische Staatsbahn (1889) 
X : xo. 
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Haarmann. Württembergische Staatsbahn (1889) 
I : 100. 



Mit einer geringen, nur die Stellung der in der Nähe der Stöße befindlichen 
Fußbänder betreffenden Aenderung (Fig. 1739) ist der so ausgestattete Schwellen- 



1739. 




Haarmann. Direktion Hannover (1890) 
I : IG. 
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schienen-Oberbau im Jahre 1890 von der Eisenbahndirektion Hannover für eine dritte, 
I km lange Probestrecke in einer Kurve von 2260 m Radius zwischen Bückeburg 
und Minden, sowie von der Eisenbahndirektion Berlin für eine 5 km lange, zum 
Theil in Kurven von 1500 m Halbmesser liegende Strecke der Linie Berlin-Stettin 
gewählt worden. Auf der ersteren Strecke wurde die anfänglich auf 300 mm unter der 
Schienendruckfläche vorgeschriebene Bettung aus Weserkies um 200 mm tiefer auf- 
gebracht; auf der letzteren Strecke ist ein Geleisebett aus Kies von 400 mm Tiefe 
unter der Schiene vorgesehen. 

Durch sorgfältige Werthvergleichung der Konstruktionsverhältnisse der verschiede- 
nen Ausgestaltungen des Schwellenschienen- Oberbaues mit Schutzschienen für Pflaster- 
geleise und unter gleichzeitiger Berücksichtigung der mit dem System auf Hauptbahnen 
gemachten Erfahrungen entstand im Jahre 1890 ein Oberbau für Pflastergeleise, dessen Pro- 
file denjenigen der Hamburger Anlagen (vgl. Fig. 1735), und dessen Stoßanordnungen den- 
jenigen der Geleise des Packhofes in Berlin 
und des Zollanschlusses Bremen entsprechen. 

In dieser Ausgestaltung, sowie auch 
unter Benutzung des auf Hauptbahnen ein- 
geführten niedrigeren Profils mit entsprechend 
niedrigerer Schutzschiene (Fig. 1740) ist die 
zweitheilige Schwellenschiene, zum Theil auch 
ohne Schutzschienen, insgesammt in einem 
Umfange von rund 30 km Geleiselänge und 1 30 
Weichen, außer in Berlin, Bremen und Ham- 
burg, ftir ähnliche Anlagen u. a. in Mainz, Köln, 
Fiume und Triest zur Verwendung gekommen' . 

Das fortgesetzte Streben nach thunlichster Einfachheit der Befestigungsweise, 
insbesondere nach Einheitlichkeit der Lochung und der Schrauben an den Stößen 
wie zwischen denselben, führte im Jahre 1891 noch zu einer Neuerung, welche darin 



1740. 




Haarmann. Hafenbahn Triest {1891) 
1:5. 



1741. 




Haarmann. Gcorgmarienhuttc -Hasbergen (1891) 
1 :5. 



» Der Zoll- und Binnenhafen zu Mainz. Mainz 1888, S. 77. — Architekten- und Ingenieur -Verein für 
Niederrhein und Westfalen. Köln und seine Bauten. Köln 1888, S. 365, 
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Haarmann. Gcorgmaricnhütte - Hasbergen (1891) 
T : 5. 



besteht, dass kurze Laschenabschnitte als Spann- 
klemmen, in Abständen von 314 mm einander 
gegenübersitzend, zu beiden Seiten der Schienen 
angeordnet sind und paarweise durch je eine in 
halber Profilhöhe befindliche Schraube angezogen 
werden (Fig. 1 741), während inUebereinstimmung 
hiermit die jetzt i m langen Laschen ebenfalls nur 
in halber Höhe, also durch nur eine Reihe von 
acht Schrauben, verschraubt werden (Fig. 1742, 
1743). Eine mit derartigem Schwellenschienen- 
Oberbau ausgerüstete kurze Versuchsstrecke 



1743. 




Haarmann. Georgmarienhütte - Hasbergen (1891) 
X : 10. 

ist auf der Eisenbahn Georgmarienhütte-Hasbergen seit März 1891 im Betriebe. 
Insgesammt waren am i. Juli 1891 für 

Hauptbahnen 32 926 m 

Hafengeleise 37667m 

Sekundärbahnen 8910m 

Straßenbahnen 9 943 m 

in zweitheiligem Schwellenschienen-Oberbau geliefert. Hauptsächlich sind betheiligt an 
dem Bezug von Schwellenschienen für Hauptbahnen: die Eisenbahn-Direktionen 
Hannover und Berlin, die Sächsische Staatsbahn und die Württembergischen 
Staatsbahnen; für Pflastergeleise: der Neue Packhof und die englischen 
Gasanstalten in Berlin, der Zollanschluss Bremen, die Bau-Deputation 
Hamburg, der Zollhafen Mainz und der Kriegshafen Triest; für Sekundär- 
bahnen: die Centralverwaltung für Sekundärbahnen Herrmann Bach stein, die 
Deutsche Lokal- und Straßenbahn-Gesellschaft Dortmund und die Staats- 
eisenbahnen in Finnland; für Straßenbahnen: die Große Berliner Pferde- 
bahn-Gesellschaft in Berlin. 

Angesichts der früher von verschiedenen Bahnverwaltungen mit eisernen Lang- 
schwellen-Systemen gemachten ungünstigen Erfahrungen hatte es der Verfasser gleich 
beim Beginn der Versuche mit der zweitheiligen Schwellenschiene ftir angezeigt er- 
achtet, mit dem Vertriebe derselben für Hauptbahnen nicht eher vorzugehen, als bis 
ihre Ueberlegenheit über andere Systeme sich während einer mehrjährigen Betriebszeit 
in den Geleisen des Georgs-Marien-Bergwerks- und Hütten -Vereins als einigermaßen 
erwiesen herausgestellt haben werde. Als am 29. und 30. September 1884 zum ersten 
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Male das neue Oberbausystem einem auserlesenen Kreise von Fachleuten aus fast 
allen Ländern Europas im Betriebe vorgezeigt wurdet hatten die ersten, auf dem Stahl- 
werksgeleise in Osnabrück verlegten Versuchsstrecken bereits eine zweijährige, und die 
Probestrecke auf der Eisenbahn Georgmarienhütte-Hasbergen eine einjährige Probezeit 
bestanden. Bei Gelegenheit jener erstmaligen Besichtigung der Schwellenschienengeleise 
wurde allseitig anerkannt, dass es von der allergrößten Wichtigkeit wäre, wenn es ge- 
lingen sollte, durch die Schwellenschiene den Schienenstoß endgültig zu beseitigen. 
Daneben wurden aber aus der Mitte der Versammlung allerlei Bedenken laut, 
welche sich zum Theil gegen Einzelheiten der bis dahin noch nicht völlig durch- 
gebildeten Konstruktion und zum Theil gegen das System in seiner Gesammtheit 
richteten. 

In ersterer Beziehung wurde zunächst die Vernietung als solche bemängelt. 
Das in dieser Beziehung ausgesprochene Bedenken, welchem der Verfasser bereits im 
Jahre vorher dadurch Rechnung getragen hatte, dass er neben den Nieten auch Schrauben 
zur Befestigung versuchen ließ, hat sich als gerechtfertigt erwiesen insofern, als an 
den älteren Schwellenschienen vielfach Lockerungen der Niete, stellenweise auch Niet- 
brüche und vereinzelt sogar in Folge der durch die warm eingezogenen Niete in den 
Schienenstegen hervorgerufenen Material-Spannungen von den Nietlöchern ausgehend 
Anbrüche an den Schienen eintraten. 

Aber auch gegen die Verschraubung erhoben sich Stimmen, indem darauf 
hingewiesen wurde, dass eine derartige Befestigungsweise die Zahl der zu beauf- 
sichtigenden Theile des Oberbaues ungebührlich erhöhe, und dass das Nachziehen der 
mit der Zeit unvermeidlich lose werdenden Muttern eine lästige Unterhaltungsarbeit 
bedeute. Diese vielleicht für jene erste Konstruktion bis zu einem gewissen Grade zu- 
treffenden Bedenken sind nach den seitherigen Erfahrungen nicht mehr stichhaltig; die 
Verschraubung hat sich durchweg bewährt, es sind bei den verstärkten Schrauben 
nirgends, bei den älteren schwachen und schlecht versicherten Schrauben nur vereinzelt 
Lockerungen beobachtet worden, und durch die Einführung der Muttersicherungen nach 
den Konstruktionen des Verfassers ist man der Nothwendigkeit einer steten Kontrole 
der Schrauben überhoben. 

Weitere Einwände von grundsätzlicher Bedeutung, weil nicht allein gegen die 
vorliegende Ausgestaltung des Oberbaues, sondern gegen das System als solches ge- 
richtet, bildeten die Zweifel wegen der Zweitheilung des Fahrkopfes und des Fußes. 
Man hegte die Befürchtung, dass unter dem Einfluss eines starken Betriebes, ungeachtet 
einer noch so kräftigen Verbindung beider Trägertheile durch Niete oder Schrauben 
ein Auseinanderklaffen der Kopfhälften und ein bleibendes Aufbiegen der Schwellen- 
Schienenflügel eintreten könne. Durch Verschleiß- und Druckversuche mit eigens hierzu 
konstruirten Maschinen hat sich jedoch ergeben, dass bei richtiger Bemessung des 
St^es sowie der Stärke und des gegenseitigen Abstandes der Befestigungsmittel 
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eine derartige Gefahr nicht vorliegt. Selbst da, wo jene Voraussetzungen nicht zutrafen, 
wie beispielsweise bei der im Sommer 1884 verlegten Schwellenschiene mit dünnem 
Steg und breitem Kopf und mit weitem Abstand der zum Theil locker gewordenen und 
absichtlich locker gelassenen Niete, haben die mechanischen, im Betriebe zur Wirkung 
gelangenden Kräfte weder ein Auseinandergehen der Kopfhälften noch ein Aufbiegen 
der Flügel zu bewirken vermocht. Allerdings fanden sich während des Winters 1890/91 
an einzelnen, Schneeverwehungen besonders stark ausgesetzten Stellen jener älteren 
Versuchsstrecke mit Oberbau von ungenügenden Stegabmessungen und zu geringen 
Stärkeverhältnissen der Befestigungsniete Schwellenschienen vor, bei welchen der von 
den Rädern in die nicht dicht schließende Längsfuge eingepresste , verdichtete und 
steinhart gefrorene Schnee ein beim Eintritt warmer Witterung wieder verschwindendes 
Klaffen der Fuge und Abbiegen der Kopfhälften hervorgerufen hatte. Diese Erscheinung 
beschränkte sich aber auf jene ältere in der Vernietung grundsätzlich als fehlerhaft er- 
kannte Konstruktion, während das neuere Schwellenschienenprofil mit verstärktem Steg 
und mit zweckmäßigen Befestigungsschrauben, bei denen Lockerungen nicht eintreten 
konnten, einen ähnlichen Einfluss der Naturkräfte nirgends hat erkennen lassen. 

Der Unterschied zwischen der Stoß-Einrichtung und -Ausrüstung beim Schwellen- 
schienen-Oberbau und dem Schienenstoß gewöhnlicher Geleise erregte bei einigen Theil- 
nehmern jener Versammlung im Jahre 1884 Bedenken hinsichtlich der Dilatationsfahigkeit 
des neuen Oberbaues. Bei den ersten Versuchen im Jahre 1882 hatte eine Stoßüber- 
lappung von 1,5 m allerdings eine damals in einzelnen Fällen als zu beträchtlich erschei- 
nende Flächenreibung zwischen den sich berührenden Theilen der überstehenden Enden 
ergeben, weshalb der Verfasser, um die freie Ausdehnung und Zusammenziehung unter 
dem Einfluss der wechselnden Wärme auf jeden Fall sicher zu stellen, bereits bei den im 
Sommer 1884 eingeleiteten weiteren Versuchen eine Stoßversetzung um nur 500 mm zur 
Einführung gebracht hat. Die Erfahrungen mit dieser Anordnung haben jeden Zweifel 
darüber beseitigt, dass eine derartige Ueberlappung genügt, dass dieselbe aber wohl 
auch nicht geringer sein darf, wenn die erstrebte Beseitigung der Stoßwirkungen erzielt 
werden und die Dilatation eine ausreichende sein soll. Dass auch hier wie bei jeder 
Verlaschung im Anziehen der Laschenschrauben richtig Maß gehalten werden muss, 
um den Längenausgleich zu gestatten, und dass die möglichste Gleichmäßigkeit im Anzug 
der Schrauben nothig ist, um an sämmtlichen Stößen Uebereinstimmung zu erzielen, hat 
sich bei der erstmaligen Verlegung der Schwellenschiene mit langen, über beide Stoß- 
fugen sich erstreckenden Laschen auf der Strecke Mühlacker-Bretten ergeben, wo durch 
allzu festes Andrehen der Schrauben die Dilatation stellenweise ganz verhindert worden war. 

Anfänglich geltend gemachte Bedenken, ob die Spur erhalten bliebe, sind nach 
mehrjähriger Betriebszeit fallen gelassen worden. 

Aus den mit dem eisernen Langschwellen -Oberbau gemachten Erfahrungen 
glaubte man einige Einwürfe gegen die Schwellenschiene herleiten zu sollen, welche 
das Wandern des Geleises und die Entwässerung desselben betrafen. Für beides hat 
die seitherige Erfahrung im Betriebe die seitens des Verfassers gehegten Erwartungen 
bestätigt, dass die im Vergleich zu Langschwellensystemen außerordentlich große 
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Steifigkeit des Schwellenschienengestänges und vor allen Dingen die Aufhebung des 
Stoßens eine ungemein ruhige und feste Lagerung des Oberbaues im Geleisebett zur 
nothwendigen Folge haben müsse. Rechnungen, sowie Messungen an befahrenen Ge- 
leisen gaben die Erklärung dafür, indem sie zeigten, dass die geringe Einsenkung, 
welche das Schwellenschienengestänge genau unter einem Rade erfährt, diejenige der 
Gestängepunkte zwischen zwei Rädern um kaum messbare Betrz^e übersteigt, während 
bei Langschwellensystemen, welche weit geringere statische Momente aufweisen, das 
Gestänge unter einem Zuge die Gestalt einer Wellenlinie annimmt, deren Wellen sich 
mit dem Zuge bewegen und damit das Wandern des Gestänges begünstigen, zu- 
gleich aber auch ein Zermalmen der oberen Bestandtheile des Geleisebettes hervorrufen. 
In den seither verlegten Geleisen ist denn auch zwischen denjenigen, welche ohne be- 
sondere, das Wandern verhindernde Mittel oder aber mit Fußlaschen und ähnlichen Vor- 
kehrungen verlegt wurden, kein nennenswerther Unterschied hervorgetreten; auch hat 
sich in Bezug auf die Entwässerung bislang eine Verschiedenheit zwischen Schwellen- 
schienen-Geleisen ohne Entwässerungsvorkehrungen und solchen mit seitlichen Abzugs- 
röhren, Quergräben oder Drainage-Einrichtungen nicht herausgestellt. 

Ein anderes gegen die Schwellenschiene anfangs gerichtetes Vorurtheil bezog sich 
auf die Frage der Auswechselung einzelner, etwa durch Bruch oder aus sonstigen Gründen 
aus dem Geleise zu entfernenden Schwellenschienenstücke. Man erblickte grade in der 
hervorragendsten und werthvoUsten Eigenschaft des Schwellenschienen-Systems, in der 
Versetzung der Stöße, eine Erschwerung der Auswechselungsarbeiten, indem hervorgehoben 
wurde, dass ein innerhalb eines etwa seit Jahren dem Betriebe dienenden und daher 
an der Fahrfläche der Schienen bereits verschlissenen Geleisezuges liegendes Schwellen- 
schienenstück nicht gegen ein neues Reservestück ausgewechselt werden könne, weil 
das letztere um den Betrag des Verschleißes über die Nachbarschiene hervorrs^en 
werde. Der Verfasser wies schon damals darauf hin, dass überhaupt nur höchst 
selten die Auswechselung eines Schwellenschienenstückes erforderlich 
werden würde, und dass ferner für den Fall einer solchen Noth wendigkeit das letzte 
Geleisestück aus der betreffenden gleichalterigen Schwellenschienenstrecke als Ersatz- 
stück dienen könne, wenn überhaupt die Verschleißfrage eine Schwierigkeit in sich 
schließe. Thatsächlich haben sich die wenigen Auswechselungen, welche in den bis 
jetzt verlegten Schwellenschienenstrecken vorgenommen werden mussten, auf diejenigen 
älterer Konstruktion mit Vernietung der Hälften beschränkt; in Württemberg hat man 
sogar — weil jede Betriebsgefahr ausgeschlossen war — ein durch die eine Hälfte 
gebrochenes Schwellenschienenstück ruhig im Betriebe belassen. Schwellenschienen 
mit Schrauben brauchten bisher in keinem Falle ausgewechselt zu werden. Auf der 
Probestrecke Stadthagen-Lindthorst hat man, als in den ersten Versuchsjahren einzelne 
Brüche an genieteten Schwellenschienen eintraten, ohne weiteres neue Ersatzstücke an 
derselben Stelle niedergelegt, da der Verschleiß des Kopfes der im Geleise verbliebenen 
Schienen ein so geringfügiger war, dass Bedenken in dieser Beziehung nicht vorliegen 
konnten. Als nach etwa sechsjährigem Betriebe im April 1891 die Auswechselung eines 
einzelnen Schwellenschienenstückes nöthig wurde, hat man am Ende der Versuchsstrecke 
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ein Ersatzstück aufgenommen; um dort das neue Reservestück einzubauen. Nach genauen 
Messungen betrug der Verschleiß der Fahrfläche des ausgewechselten Schienenstückes 2 mm 
und vertheilte sich der Länge und der Breite nach gleichmäßig über die ganze Kopf- 
fläche; da innerhalb der fünfeinhalb Jahre, während welcher Zeit das Stück dem Be- 
triebe gedient hatte, rund 72000 Züge mit rund 6000000 Achsen über das Geleise 
gefahren waren, so entsprach ein Verschleiß von i mm des Schwellenschienenkopfes 
einen Verkehr von 36000 Zügen oder drei Millionen Achsen. Das Material, aus welchem 
die betreffenden Schwellenschienen im Jahre 1885 gewalzt sind, war absichtlich ver- 
hältnissmäßig weich erblasen; diese Zahlen werden daher als die untersten Grenzen 
eines den Verschleiß von i mm des Schwellenschienenkopfes hervorrufenden Verkehrs 
angesehen werden müssen. Bei den später eingelegten Probestrecken gelangte fiir die 
Schwellenschienen ein härteres Material zur Verwendung, bei welchem die Abnutzung 
noch geringfügiger ist. 

Abgesehen von den zum Theil locker gewordenen Nieten in den älteren Ver- 
suchsstrecken ist ein merklicher Verschleiß an den Befestigungstheilen der Schwellen- 
schienen und auch an den von diesen Theilen berührten Stellen der Schiene selbst 
nicht eingetreten, weil im Unterschied von anderen Oberbausystemen mit getrennten 
Schienen und Schwellen ein Verschieben und Reiben in den Berührungsflächen sich 
nicht vollziehen konnte. 

Die nach fünfundeinhalbjährigem Betriebe aus der Strecke Stadthagen-Lindhorst 
ausgewechselte Schwellenschiene lieferte schließlich noch den Beweis, dass eine bei 
anderen Oberbausystemen stets hervortretende Schweinsrückenbildung nicht vorhanden 
war. Der Verfasser hatte eine solche von vornherein als im Großen und Ganzen aus- 
geschlossen bezeichnet wegen der Beseitigung der Stöße und deren bei anderen Ober- 
bauarten verderblichen Wirkungen. 

Noch ein letzter Einwand ist gegen das Schwellenschienensystem geltend ge- 
macht worden, nämlich derjenige des sogenannten harten Fahrens. Dabei erkennt 
man indessen an, dass die Fahrzeuge über die Schwellenschienengeleise ohne das bei 
allen anderen Systemen bekannte Stoßen und Schaukeln hinwegrollen. Auch das rein 
individuelle Empfinden des harten Fahrens würde nach der Ansicht hervor- 
ragender Fachleute nicht eintreten können, wenn die den bisherigen Oberbausystemen 
angepassten kräftigen und starren Wagenfedern durch solche von ausgiebigerer Feder- 
kraft ersetzt würden. Das Fahren auf der Schwellenschiene ist besonders ruhig und 
sanft in Wagen mit sehr elastischen Federn, wie sie die Wagen mit Drehgestellen und 
die nach Art der französischen Ostbahnwagen gebauten holländischen Wagen besitzen. 

Dass aber schon jetzt die Fahrt auf einem stoßlosen Gestänge sehr fühlbare 
Annehmlichkeiten in sich schließt, darüber herrscht namentlich bei den Lokomotiv- 
fiihrern, welche den Schwellenschienen -Oberbau zu befahren Gelegenheit hatten, völlige 
Uebereinstimmung. 

In gleicher Weise besteht unter den maßgebenden Eisenbahntechnikern keine 
Meinungsverschiedenheit über die Geringfügigkeit der Unterhaltungskosten, welche der 
Schwellenschienen-Oberbau verursacht. 
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Die Spurweite. 



Die um die Mitte des achtzehnten Jahrhunderts auf fast allen größeren Kohlen- 
gruben, und zwar vorwiegend inEngland, vorhandenen Holzschienengeleise hatten 
in der Regel eine Spurweite von 4' (1,219 °^)- -^^s mit der Einführung gusseiserner 
Schienen, welche ihrer damaligen Kostspieligkeit wegen nur in geringen Abmessungen 
ausgeführt wurden, die Nothwendigkeit eintrat, die Transportwagen zu verkleinern, 
erfuhr auch die Spurweite eine Einschränkung zuerst auf 3' (914,4 mm), später sogar 
auf 2' (609,6 mm)\ 

Gegen Ausgang des genannten Jahrhunderts, als wohl kaum Jemand daran 
dachte, dass den Eisenbahnen jemals eine andere Aufgabe, als diejenige des Transports 
von Bergwerksprodukten auf geringere Entfernungen zugewiesen werden könne, beschränkte 
sich das Vorkommen solcher Bahnen auf die beiden wenig ausgedehnten Kohlenbezirke 
bei Newcastle und in Süd-Wales, wo schon der gebirgige Charakter des Landes den 
Raum für jedes Verkehrsmittel beengte. Da überdies das Maß der zu befördernden Lasten 
allein von der geringen Kraft der Menschen oder Pferde abhing, so ergab sich auch 
die Nothwendigkeit, kleine Wagen anzuwenden, für welche eine Spurweite von 2' 
(609,6 mm) ausreichte. Wo zu jener Zeit gusseiserne Curr'sche Winkelschienen in 
Anwendung kamen, betrug die Entfernung der Spurleisten oft nicht mehr als 227," 
(571,5 mm); dabei blieb für die Räder ein Spiel von Ys bis 7/ (i5»9 — i9j05 mm)". 

Die Spurweite des Geleises aus gusseisemen Winkelschienen der im Jahre 1800 
eröffneten Merthy r-Tydfil -Bahn war, wahrscheinlich mit Rücksicht auf das gewöhn- 
liche Straßenfuhrwerk, wesentlich breiter gewählt. Dieselbe betrug mehr als das Doppelte 
des Spurmaßes mancher älteren Bahnen, nämlich 5' (1,524 m), zwischen den hier nach 
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außen angeordneten Spurrändem gemessen ^ Der Transport auf dieser Bahn muss sich 
wohl als befriedigend herausgestellt haben, denn es ist die Konstruktion ihrer Wagen 
auch für Bahnen mit solchen Schienen zur Anwendung gekommen, welche Spurkranz- 
ränder erforderten. Diesem Umstände verdankt die Spurweite von 4' 872" (ij435 ni) 
ihre Entstehung, doch trifft die ziemlich verbreitete Annahme, dass diese sogenannte 
Normalspur ohne weiteres auf die früher im Norden von England gebräuchliche Spurweite 
der Straßen zurückzuführen sei, insofern nicht zu, als thatsächlich der Abstand der 
beiden Räder eines gewöhnlichen Fuhrwerkes damals 4' 6" (1,372 m) auszumachen 
pfl^e. Für die erste von G. Stephenson erbaute Eisenbahn auf den Bedlington- 
Eisenwerken in Northumberland hatte der Erbauer jene Spurweite angenommen. Als 
Stephenson sich dann aber beim Bau seiner Lokomotiven in dem Raum zur Unter- 
bringung der Dampfzylinder sehr beengt sah, erweiterte er die Spur der von ihm zu 
erbauenden Bahnen, so für die im Jahre 1825 erbaute Stockton-Darlington-Bahn, 
um 2 7a" (63,5 mm), und auf diese Weise entstand die heute so weit verbreitete Nor- 
malspur von 4' 87a" (Ij435 ni)"- Allerdings bildeten im Anfange des neunzehnten Jahr- 
hunderts noch Jahrzehnte hindurch engere Spuren von 3' (914,4 mm) und 3' 6" (1,067 m) 
die RegeP. 

Der Erfolg, welchen Stephensons » Rocket & im Herbst 1829 auf der Liverpool- 
Manchester-Bahn bei dem berühmten Wettfahren davontrug, brachte es mit sich, dass 
in der ersten Zeit nach diesem Ereigniss die Stephenson^sche Lokomotivbauanstalt 
in Newcastle die meisten Aufträge auf Lokomotiven erhielt, und zwar nicht nur für eng- 
lische, sondern auch für andere europäische sowie für amerikanische Bahnen. Daher 
erklärt es sich, dass die Spurweite der Stockton-Darlington- und der Liverpool- 
Manchester- Bahn überall rasche Verbreitung fand. Freilich vertrat Robert 
Stephenson in der Folge mehrfach die Ansicht, dass in einem Lande, wo es sich um 
die erste Einführung von Eisenbahnen handle, besser eine etwas weitere Spur, 
und zwar eine solche von 5' (1,524 m) oder von 5' 3" (1,6 m) gewählt werde, um mehr 
Raum für die Unterbringung einer zweckmäßig konstruirten Lokomotive zu gewinnen 
und eine größere Stabilität zu erreichen*. George Stephenson dagegen hielt ander 
von ihm selbst eingeführten Normalspur fest und erklärte eine Vergrößerung derselben 
auch für den Fall etwa eintretender wesentlicher Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit fiir 
durchaus unnöthig. Als Isambart Kingdom Brunei im Jahre 1833 gar mit der 
Befürwortung einer Spur von 7' (2,135 m) für die Great-Western Bahn auftrat und 
die Behauptung aufstellte, dass eine mit der von ihm vorgeschlagenen Spurweite aus- 
gerüstete Bahn in Bezug auf Raschheit und Sicherheit des Verkehrs das Uebergewicht 
über alle anderen Bahnen gewinnen werde, da sprach sich G. Stephenson in einem 
von ihm eingeforderten Gutachten ganz entschieden dagegen aus und stand nicht an,, 
jenen Plan ebenso wie den atmosphärischen Bahnbetrieb für den größten Unsinn (the 
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greatest humbug in the world) zu erklären *. Trotzdem drang Brunei mit seinem Vor- 
schlag bei seiner Verwaltung durch. Er blieb übrigens keineswegs der alleinige Ver- 
theidiger der großen Spurweite. Denn nachdem die Great-Western-Bahn sich für die 
Annahme der BruneFschen Spurweite von 7' (2,135 m) endgültig entschieden hatte, 
wurden noch drei andere größere Bahnen in England und Irland mit einer die normale 
überschreitenden Spurweite ausgeführt. Es waren dies die Eastern Counties-Bahn, 
die Ulster-Bahn und die Dublin-Drogheda-Bahn. Die beiden ersteren erhielten 
eine Spur von 5' 6" (1,676 m), die letztere eine solche von 5' 3" (1,6 m), doch wurde die 
Eastern Counties-Bahn schon nach wenigen Jahren in eine normalspurige Bahn um- 
gebaut. Cubitt befürwortete aber noch im Jahre 1846 die Einführung einer Spur von 
6' (1,829m) für das ganze Königreich England*. 

In Deutschland führte die Badische Bahn nach dem Vorbilde der Great- 
Western-Bahn mit dem Holzlangschwellen-Oberbau mit Brückschienen — entgegen dem 
Vorgehen anderer deutscher Bahnen — die Spurweite von 6' bad. (1,800 m) ein. Auch die 
ersten russischen Bahnen wichen mit ihrer Spur von 6' russ. (1,829 m) von der 
George Stephenson 'sehen Regel ab, und man behielt dort auch später mit der all- 
gemeinen Annahme einer Spur von 5' (1,524 m) eine Ausnahmestellung bei. Robert 
Stephens on 's Ansicht, dass eine große Spur mit Rücksicht auf die Konstruktion der 
Lokomotiven am zweckmäßigsten sei, wurde für die Wahl der Spur von 5' 6" (1,676 m) 
beiden Ostindischen Bahnen ausschlaggebend. Auch Spanien nahm die nämliche 
Spurweite an^. In Nordamerika entschied man sich überwiegend für die Normalspur. 
Die New-Orleans- and Nashville-Bahn machte auf ihrer 360 miles (579 km) 
langen Strecke hiervon die erste Ausnahme, indem sie dem Geleise eine Weite von 6' 
(1,829 m) gab^. Auch andere Verwaltungen hielten aus verschiedenen, zum Theil 
politischen Gründen, um nämlich einen Uebergang von der einen Linie auf die andere 
zu erschweren, vor 1860 die Annahme einer von der üblichen abweichenden Spur 
für räthlich, und so bildeten sich in Nordamerika auch Spurweiten von 6' (1,829 m), 
5' 6" (1,676 m), 5' (1,524 m), 4' 10" (1,473 m), 4' 9" (1,448 m) und 4 87," (1,435 m). 
Wo Bahnen von so wenig verschiedener Spurweite, wie derjenigen von 4' 10" 
(1,473 m), 4' 9" (1,448 m) und 4' 87/ {1,435 ^)i sich berührten bezw. in einander 
liefen, wandte man, um ein Umladen der Güter unnöthig zu machen, sogenannte 
Kompromiss-Wagen, Wagen mit besonders breiten Reifen, an. Andere Versuche 
mit verstellbaren Rädern und dergleichen Hülfsmitteln misslangen insofern, als nach 
verhältnissmäßig kurzer Betriebszeit in Folge starken Verschleißes der beweglichen 
Theile hohe Unterhaltungskosten und nicht selten ernstliche Gefahren entstanden. 
Nach dem Fehlschlagen solcher kostspieligen Versuche baute man auf der Ohio- and 
Mississippi-Bahn von St. Louis nach Cincinnati sowie auf der Grand Trunk- 
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und auf der Great-Western-Bahn in Kanada die weite Spur in die normale um*. 
Mit welcher Geschwindigkeit ein solcher Umbau bewerkstelligt werden konnte, davoa 
hat die erstgenannte Bahn im Jahre 1871 ein schlagendes Beispiel gegeben, indem 
ihre ganze 340 miles (547 km) lange Strecke durch eine Arbeiterschaar von 2720 Mann 
in einem einzigen Tage umgelegt wurde*. 

Wie geringe Wichtigkeit man anfänglich einer einheitlichen Spur beilegte, beweist 
am besten die erste Entwickelung des Eisenbahnbaues in Irland, Dort wurde anfäng- 
lich ganz nach Willkür verfahren, und es gab in den vierziger Jahren sechs bis sieben 
verschiedene Spurweiten von 6' 2" (1,880) abwärts. Um diesen unheilvollen Zustand 
zu beseitigen, wurde nach langen Verhandlungen endlich eine gemeinschaftliche Spur 
von 5' 3" (1,6 m) angenommen, indem man, um Allen Gerechtigkeit widerfahren zu 
lassen, aus sämmtlichen vorkommenden Spurweiten den Mittel werth berechnete^. 

Als die Ven\*altung der Badischen Bahnen Ende der dreißiger Jahre ihre 
Geleise mit dem Spurmaß von 6' (1,800 m) versah, nahm sie an, dass die benachbarten 
Länder sich zu derselben Spurweite entschließen würden, zumal da in dem Vertrage, 
welcher zwischen der freien Stadt Frankfurt und dem Großherzogthum Hessen im 
Jahre 1838 abgeschlossen wurde, die Bestimmung enthalten war, dass die Eisenbahn 
von Frankfurt nach Mannheim mit der breiteren Spur ausgeführt werden solle. 
Ebenso war der Bahn von Zürich nach Baden i. S. in der Voraussicht einer Ver- 
längerung gegen Basel hin, wo dann später die Vereinigung mit den badischen Linien 
stattfinden sollte, eine Spurweite von 6' (1,800 m) gegeben worden. 

Der Vertrag von Frankfurt gelangte jedoch nicht zur Ausführung; die Linie 
Frankfurt-Mannheim erhielt vielmehr die englische Spurweite von 4' 87»" {ij435 i")- 
Dazu kam, dass auch der Verein der deutschen Eisenbahnverwaltungen sich 
für diese letztere Spurweite aussprach und dass die schweizerische Eidgenossen- 
schaft sie ebenfalls annahm. Als demnächst auch die Züricher Eisenbahnge- 
sellschaft gelegentlich ihrer Vereinigung mit der Schweizer Ostbahn sich ver- 
bindlich machte, ihre Spurweite zu verringern, konnte die badische Verwaltung nicht 
vereinzelt bleiben, sondern musste gleichfalls die Engerlegung ihrer Geleise vornehmen. 

Es war jetzt um so mehr jede Hoffnung, die breitere Spur auf dem euro- 
päischen Festlande allgemein zur Annahme gelangen zu sehen, geschwunden, als auch 
in Folge eines Uebereinkommens zwischen den Niederlanden und Preußen vom 
Jahre 1851 die Bahn von Amsterdam nach Arn heim ihre breitere Spur abzuändern 
sich gezwungen sah*. 

Was England betrifft, so führte die dort vorhandene Verschiedenheit der 
Spurweiten bald zu großen Unzuträglichkeiten. Es entstand um die Mitte der vierziger 
Jahre ein heftiger Streit darüber, ob es zweckmäßig oder verwerflich sei, wenn die 



1 C. D. Fox und F. Fox. Minutes of Proceedings. Instihition of Civil -Engineers. London 
1874/75, Bd. XXXIX, S. 76. — Donglas Galton. Ebenda 1877/78, Bd. LIII, S. 30. 

2 Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 1871, No. 41. — Organ f. d. F. d. E. 
1872, S. 113. 

3 W. B. Adams. Roads and Rails. London 1862, S. 105. 

4 With. Handbach des gesammten Eisenbahnwesens. Mannheim 1861, S. 190. 
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Great- Western und wenige andere englische Bahnen die weite Spur beibehielten. 
Zahlreiche Flugschriften, welche sich fast ausnahmslos gegen die letztere aussprachen 
und Brunei den Urheber der durch die verschiedenen Spurweiten hervorgerufenen 
Verwirrung nannten, setzten die UnerträgUchkeit der bestehenden Zustände in ein helles 
Licht'. Trotzdem ließ sich Brunei in der Ueberzeugung von der Richtigkeit derbreiten 
Spur nicht erschüttern. 

Der auf beiden Seiten mit großer Erbitterung geführte Kampf hatte im Jahre 
1845 die Berufung einer parlamentarischen Kommission zur Folge, welche die 
brennend gewordene Spurfrage einer gründlichen Untersuchung unterziehen sollte. Zur 
Abhülfe für die aus der Verschiedenheit der Spurweiten entstandenen Uebelstände 
wurden von dieser Kommission folgende Vorschläge berathen: 

I. Die Anwendung von sogenannten Perspektiv-Achsen , welche ein Näher- 
oder Ferner-Rücken der Räder auf der Achse zuließen; 

2- die Anwendung von für die breite Spur berechneten Untergestellen, auf 
denen sich ein Schienengeleise mit der Normalspur befinde, so dass Wagen der schmalen 
Spur von diesen transportirt werden könnten; 

3. das Verfahren, die Wagenkasten von den Untergestellen der einen Bahn 
auf diejenigen der anderen zu übertragen; 

4. das Verfahren, Güter und Mineralien in beweglichen Kasten zu befördern, 
welche leicht von einem Wagenuntergestell auf ein anderes gebracht werden können ; 

5. die Anbringung einer dritten Schiene für die schmale Spur innerhalb des 
breiten Geleises". 

Das Ergebniss der Berathungen und Untersuchungen der Kommission lautete 
dahin, dass hinsichtlich der Sicherheit des Verkehrs zu einer Bevorzugung des 
einen oder des andern Spurmaßes kein Grund vorliege, dass in Bezug auf die Schnellig- 
keit zwar dem breiteren Schienenweg der Vorzug gebühre, dass aber die schmälere 
Spur den Bau von Eisenbahnen in technischer Beziehung erleichtere, und dass 
endlich die breite Spur höhere Kosten verursache als die normale. Wenn es nöthig 
werden sollte, eine Gleichförmigkeit der Spur herbeizuführen, so würden jedenfalls nicht 
die schmalen sondern die breiten Geleise umzubauen sein^. 

Nachdem die Spurkommission sich in dieser Weise grundsätzlich gegen jede 
Abweichung von der normalen, 4' 8 7," (1,435 ^) betragenden Spurweite ausgesprochen 
hatte, ging im englischen Parlament ein Gesetz durch, wonach es verboten sein solle, 
irgend eine neue Eisenbahn für Personenverkehr mit einer anderen als jener normalen 
Spurweite zu bauen, ausgenommen in Irland, wo, wie bereits erwähnt, eine Spur 

* Samnel Sidney. A Brief History of the Gange Question. London 1846. — Thomton Hunt. Unity 
of the Iron Network. London 1846. — Fallacies of the Broken Gange by a Fellow of two Royal Societies. 
London 1846. — National Uniformity of Gange. London 1846. — Vigil. Railway Excentries Inconsisten- 
cies of Men of Genius (Brunei and Saunders). London 1846. — Wyndam Harding. Uniformity of Gauge 
Railways. The Gauge Question. London 1846. — Reply to Observations of the Great -Western Railway- 
Company on the Report of the Gauge-Commissioners. London 1846. 

2 Kommissionsbericht über die Spurweite der Eisenbahnen. Eisenbahnzeitung. 1846, S. 88. 

3 With. Handbuch des gesammten Eisenbahnwesens. Mannheim 1861, S. 191. 
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von 5' 3" (1,6 m) vorgeschrieben wurde; dass aber, wenn irgend eine Bahn entgegen 
den Bestimmungen des betreffenden Gesetzes mit einer anderen Spurweite versehen 
werde, die betreffende Gesellschaft 10 £ p. mile (125 M p. km) ihrer so erbauten 
und betriebenen Bahn für jeden Tag ihres Bestehens zu zahlen haben solle. Das Board 
of Trade erhielt das Recht, solche Eisenbahnen einfach beseitigen zu lassen \ 

So hatte also in England die Normalspur im Allgemeinen den Sieg davon- 
getragen. Die breite Spur wurde allein von der Great-Western-Bahn beibehalten, 
die sich aber, um den Durchgangsverkehr enger spurender Fahrzeuge möglich zu machen, 
bald dazu entschliessen musste, eine dritte Schiene auf ihren Geleisen anzubringen. 

Die Annahme, dass die weitere Spur eine große Geschwindigkeit ermögliche, 
hatte sich übrigens anfangs als richtig erwiesen, denn die vom Parlament eingesetzte 
Kommission stellte fest, dass die durchschnittliche Geschwindigkeit sowohl bei den 
Estafetten- wie bei den gewöhnlichen Zügen im Sommer 1845 ^tuf der Great-Western- 
Bahn mehr betrug als die größten Geschwindigkeiten, die man bei ähnlichen Zügen 
auf irgend einer der anderen Bahnen erreicht hatte. Und dies war der Fall, obwohl die ge- 
nannte, allerdings mit günstigen Steigungs- und Krümmungsverhältnissen ausgestattete 
Bahn ihre ursprünglichen Lokomotiven unverändert beibehalten hatte, während andere 
Bahnen die bei ihnen erzielte Vermehrung der Schnelligkeit nur durch Einführung 
stärkerer Maschinen hatten erreichen können". 

Das Zurückbleiben der Great-Western-Bahn in der Folgezeit hinsichtlich der Ge- 
schwindigkeit ihrer schnellsten Züge ist auf den Mangel an Wettbewerb zurückgeführt 
worden. Man war der Ansicht, dass der Erfolg der weiten Spur ein viel größerer gewesen 
sein würde, wenn dieselbe anstatt nach dem verhältnissmäßig wenig verkehrsreichen Westen 
von England nach dem Norden des Landes zur Anwendung gekommen wäre. Jeden- 
falls sei die breite Spur nicht in der Weise ausgenutzt worden, wie es möglich gewesen. 
Es könnten damit Geschwindigkeiten von weit über das bei der Normalspur zulässige 
Maximum hinausgehendem Maß erreicht werden. Nachdem am i. Juli 1890 die 
South-Western-Company, die bis dahin ein Stück der Great-Western-Bahn 
benutzt hatte, ihre neue Linie von Lydford nach Plymouth eröffnet habe und damit 
in der Lage- sei, ihre Züge von London nach Plymouth in 5 Stunden 20 Minuten, 
also mit mehr als einer halben Stunde Zeitgewinn gegenüber der Great-Western- 
Bahn fahren zu lassen, werde diese letztere wohl nicht unterlassen, binnen kurzem 
den Beweis zu liefern, dass ihre weite Spur sie befähige, die Geschwindigkeit ihrer 
Züge ganz außerordentlich zu steigern^. Dies ist indessen nicht geschehen; vielmehr 
haben die Direktoren der Bahn im Sommer 1891 den Entschluss gefasst, nunmehr auf 
ihren sämmtlichen Linien das breitspurige Geleise durch ein solches mit der dann auch 
in England allein herrschenden Normalspur zu vertauschen^. 

In allen größeren Ländergebieten mit zusammenhängendem Eisenbahnnetz und 



» Tyler. Minutes of Proceedings. Institution of Civil-Engineers. London 1864/65, Bd. XXIV, S. 365. 
3 Kommissionsbericht über die Spurweite der Eisenbahnen. Eisenbahnzeitung. 1846, S. iii. 

3 W. H. Booth. Railroad Gazette. 1890, S. 559. 

4 Kölnische Zeitung. 1891, No. 677. 
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regem Durchgangsverkehr hat sich mit der Zeit, wenigstens für Hauptbahnen, der Aus- 
gleich der Spurweiten auf ein einheitliches Maß vollzogen. 

Im Jahre 1861 berief die französische Regierung eine Kommission zur Be- 
rathung über die dem Bau sekundärer Bahnen förderlich erscheinenden Mittel. Bei den 
Verhandlungen derselben wurde von Eugene Flachat, einem ihrer eifrigsten Mit- 
glieder, entschieden die Einführung einer engen Spurweite befürwortet. Es wurde 
denn auch durch das im Jahre 1865 in Frankreich erlassene Gesetz über die Lokalbahnen 
für dieselben eine schmale Spur angeordnet, ohne dass diese Vorschrift bis zum Jahre 
1869 überall Befolgung fand. 

Erst im letztgedachten Jahre kam die Bewegung zu Gunsten schmalspuriger 
Bahnen mehr in Fluss. Auf der im Norden von Wales bereits im Jahre 1832 zum Zwecke 
des Transportes von Steinen erbauten, 22,6 km langen Festiniog-Bahn (Schmalspurbahn 
mit 597 mm Spurweite), welche bis dahin nur Pferdebetrieb hatte, wurde 1863 Dampf- 
betrieb eingeführt. Im Jahre 1869 gelang es, diese Bahn unter Anwendung von Doppel- 
Lokomotiven nach dem System Fairlie auch für den Personenverkehr auszunutzen. Damit 
wurde in England ein Sturm der Begeisterung zu Gunsten schmalspuriger Bahnen entfesselt, 
der sich im Anfange der siebziger Jahre in zahlreichen Artikeln und Broschüren Ausdruck 
verschaffte. Trotzdem kam es in England auch jetzt nicht zu einem umfassenden Bau 
schmalspuriger Bahnen. Die Vortheile der Möglichkeit des Ueberganges der Wagen 
auf Hauptbahnlinien erschienen zu groß, als dass man sie gegen die verhältnissmäßig ge- 
ringen Ersparungen bei der ersten Anlage einer Bahn mit schmaler Spur hätte aufgeben 
mögen. Zudem lag ja auch das in Folge der Erhebungen der Spur-Kommission am 
18. August 1846 erlassene Gesetz vor, welches für Hauptbahnen in ganz England die Spur 
von 1,435 ^ vorschrieb und nur für Irland eine Spur von 1,6 m zuließ. Ein im Jahre 
1868 zu Gunsten leichterer Bahnen erlassenes Ergänzungsgesetz war insofern bedeutungs- 
los , als die sämmtlichen auf Grund desselben ausgeführten Linien aus Verkehrsrück- 
sichten doch sehr bald dazu übergehen müssten, ihre Schmalspur in die normale umzu- 
wandeln. 

Die im Jahre 1870 in England mit allerdings wenig Erfolg begonnene Bewe- 
gung zu Gunsten schmalspuriger Bahnen pflanzte sich auf Nordamerika und auf 
das europäische Festland fort. 

In Nordamerika hatten nach dem Bürgerkriege von 1861 — 1865 die mit 
der Ungleichheit der Spurweiten verbundenen Unzuträglichkeiten einen so hohen Grad 
erreicht, dass allgemein die Nothwendigkeit der Ueberleitung sämmtlicher Spurweiten 
auf das normale Maß von 4' 872" (i? 43 5 ^) empfunden wurde'. Die Entwickelung der 
Verkehrsverhältnisse machte sich außerordentlich geltend, und die im Jahre 1870 noch 
vorhandenen 4000 Meilen (6400 km) weitspuriger Bahnen wären einem sicheren Bankerott 
entgegen gegangen, wenn sie sich nicht zur Einführung einer dritten Schiene oder zur 
Verminderung der Spurweite entschlossen hätten. 

Uebrigens gaben schon, als der Wettstreit noch nicht zu Gunsten der Normal- 

» Douglas Galton. Minutes of Proceedings. Institution of Civil-Engineers. London 1877/78, Bd. LIII, 
S. 30. 
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spur entschieden war, die von England ausgegangenen, an die Erfolge der Festiniog- 
Bahn anknüpfenden Befürwortungen beträchtlich schmälerer Spuren für Bahnen von 
vorwiegend örtlichem Interesse den Anlass für den Bau von schmalspurigen Neben- 
bahnen, deren sich bis 1890 etwa 13000 Meilen (20800 km) in Nordamerika in Be- 
triebbefanden. Die bekannteste und wichtigste dieser mit einer Spur von 3' (914,4 mm) 
erbauten Linien war die Denver and Rio Grande -Bahn im Staate Colorado. 
Die Betriebslänge derselben betrug im Jahre 1880 erst 346 Meilen (557 km), sti^ aber 
in vier Jahren auf 1679 Meilen (2703 km). Heute dürften wohl für Hauptbahnen die 
Schmalspurgeleise vom nordamerikanischen Boden verschwunden sein. Am längsten, 
nämlich bis zu Anfang des Jahres 1890, hat die Denver- and Rio Grande-Bahn dem Wett- 
bewerb normalspuriger Konkurrenzlinien (der Central Pacific- und der Southern 
Pacific-Bahn) Stand gehalten; dann aber trat ihre Vereinigung mit der Southern 
Pacific-Gesellschaft und die Erweiterung der Geleise auf das Normalmaß ein *. 

Hatte sich auch das europäische Festland — abgesehen von Russland und 
der pyrenäischen Halbinsel — an der Frage der Einführung einer breiteren Spur praktisch 
wenig betheiligt, so trat es doch mit um so größerem Eifer um das Jahr 1870 der Frage 
näher, unter welchen Umständen ein nach Umfang, Geschwindigkeit und Natur der 
Transporte gegebener Verkehr zwischen zwei bestimmten Orten zweckmäßig mit einer 
eng spurenden Bahn zu vermitteln sei. Das Für und Wider der Schmalspur ist dabei 
insbesondere in Deutschland mit einer Heftigkeit erörtert worden, welche lebhaft an den 
früher in England zwischen den Verfechtern der breiten und der normalen Spur so er- 
bittert geführten Kampf erinnert*. Die Ansicht, dass eine noch schmalere als die 
normale Spur für eine dem Personen- und Güterverkehr dienende Bahn unter gewissen 
Verhältnissen beträchtliche Vortheile bieten werde, gewann immer mehr Anhänger. 
So kam es, dass in Deutschland zuerst als größere Nebenbahn die Bröhlthal- 
bahn und in Oesterreich die Bahn von Lambach nach Gmunden als Schmal- 
spurbahnen angelegt wurden, dass ferner in der Schweiz eine ganze Reihe Linien 
von untergeordneter Bedeutung mit geringerer Spurweite zur Ausführung kamen, und 
dass namentlich Schweden und Norwegen beim Ausbau ihres Eisenbahnnetzes 
einen ausgedehnten Gebrauch von der Schmalspur machten. Es hat sich dabei sehr 
bald ergeben, dass ein schmalspuriges Eisenbahn-System überall da mit Nutzen An- 
wendung findet, wo es sich darum handelt, einen in sich abgeschlossenen Verkehr ein- 
facher Natur, hauptsächlich aber Transporte von Materialien zu bewältigen, die sich — 
wie Erze, Holz, Steine u. dgl. — in beliebigen Lastabschnitten verladen lassen, und deren 
Ueberführung auf andere Bahnen mit wenig Aufwand an Betriebs- und Verwaltungs- 
arbeit, sowie mit geringer Gefahr für die Transportgegenstände durchführbar ist^. 



> Moniteur des Int^rSts Mat^riels. 1890, S. 2213 fT. 

a H. Schwabe. Ueber Anlage sekundärer Eisenbahnen in Preußen. 1865. — F. Plessner. Die Her- 
stelhing billiger Lokal- und Nebenbahnen in Norddeutschland. 1870. — W. Clauss. Ueber Anlage, Aus- 
rüstung und Betrieb von normalspuTigen Sekundärbahnen. Braunschweig 1877. — W. Hostmann. Die Vor- 
züge und Nachtheile der Schmalspurbahnen. Berlin 1880. — Zeitschrift f. d, gesammte Lokal- u. Straßen- 
i)ahnwescn. 1891, S. i. U. a. a. O. 

3 M. M. von Weber. Die Praxis des Baues und Betriebes der Sekundärbahnen. Weimar 1873, S. 118. 
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Im letzten Jahrzehnt sind die Schmalspurbahnen in stetem Wachsen begriffen. 
So hat im deutschen Reiche in den Betriebsjahren 1887/88 und 1888/89 die Länge 
der Schmalspurbahnen von 557,51 auf 703,15 bezw. 818,64 km zugenommen; davon 
entfallen allein auf das Königreich Sachsen 190,09 km, auf Preußen 283,7 ^^^ 
auf Elsass-Lothringen 131,88 km. In Oesterreich wird die Annahme der Schmal- 
spur für Bahnen niederer Ordnung an maßgebender Stelle allgemein als ein Fortschritt 
betrachtet. Die Regierung hält bei Konzessionsertheilungen nur da an der Normal- 
spur fest, wo die Nebenbahnen voraussichtlich einst einen wesentlichen Bestandtheil 
des Haupteisenbahnnetzes bilden werden. Das österreichisch-ungarische Landes- 
gebiet wird außer der Bosna-Bahn, deren Ingenieure infolge der günstigen Betriebs- 
ergebnisse auf das Wärmste für die Schmalspur eintreten^, binnen Kurzem noch 
eine Reihe schmalspuriger Bahnen erhalten. Auch in Belgien scheint die Bedeutung 
der Schmalspur für Nebenbahnen im Wachsen begriffen zu sein. Es spricht dafür unter 
anderem auch der Umstand, dass sich dort zwei Gesellschaften, die allgemeine Schmal- 
spurbahn- und die allgemeine Nebenbahn -Gesellschaft, gebildet haben, welche mit 
beträchtlichem Kapital die Anlage schmalspuriger Bahnen sowohl in Belgien selbst 
als auch in andern Ländern betreiben*. 

Für Straßenbahnen, bei denen sowohl hinsichtlich des Betriebes, als auch 
in Bezug auf die Ausstattung des Geleises dem Straßenverkehr Rechnung getragen wird, 
kommt neben der Normalspur ebenfalls die Schmalspur zu wachsender Geltung; 
überwiegend ist eine Spur von i m beliebt. 

Leicht verlegbare Feldbahnen, welche militairischen , landwirthschaftlichen 
oder industriellen Zwecken dienen, erhalten zumeist eine Schmalspur von 600 mm. 

Die Wahl der Spurweite spricht ofl wesentlich mit, wenn es gilt, ein ge- 
birgiges Terrain mit einer Bahn zu durchschneiden und dabei nach Möglichkeit die 
Anlage von Tunnels, allzutiefen Einschnitten oder hohen Viadukten zu vermeiden. In 
manchen Gebirgsg^enden gestaltete sich die Entscheidung, ob der Bau einer Eisen- 
bahn ausführbar erscheine, lediglich zu einer Spurfrage, indem vorgenommene Ver- 
messungen und Berechnungen es sehr wohl thunlich erscheinen ließen, eine Bahnlinie 
für schmale Spur mit scharfen Kurven zu einem verhältnissmäßig geringen Kostenbetrag 
anzulegen, während es vom geschäftlichen Standpunkte aus unwirthschaftlich gewesen 
wäre, eine Bahn mit Normalspur in Angriff zu nehmen ^. 

In Beachtung der zunehmenden Bestrebungen, billige Bahnen zu bauen, ernannte 
der Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen eine besondere Kommission zur 
Ausarbeitung der d Grundzüge für die Gestaltung der sekundären Bahnen «. Diese Grund- 
züge erfuhren in den Jahren 1873 und 1876 zweckmäßige Umgestaltungen, wobei bereits 
die später eingetretene Scheidung der Sekundärbahnen in Nebenbahnen und Lokal- 
bahnen angedeutet wurde. Der Berücksichtigung der Schmalspur hatte man sich dabei 
in Anbetracht der stets sich mehrenden Stimmen, welche für dieselbe eintraten, nicht 



» Zeitschrift für das gesammte Local- und Straßenbahnwesen. 1891, S. 68. 

2 Zeitnng des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen. 1889, S. 716. 

3 J. Grover. Minutes of Proceedings. Institution of Civil-Engineers. London 1872/73, Bd. XXXV, S. 395. 
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entziehen können, und die Frage betreffend das zweckmäßigste Spurmaß der Sekundär- 
bahnen wurde dahin beantwortet, dass die normale Spur am Platze sei, wo Massengüter 
befördert würden, deren Umladung nicht vortheilhafter als der Wagenübergang sei, und 
wo beide Enden einer sekundären Bahn an Bahnen mit Normalspur anschlössen, oder 
wo ein solcher Anschluss wenigstens nicht unwahrscheinlich wäre; die Anwendung der 
Schmalspur dagegen wurde zur Vermittelung eines solchen Verkehres empfohlen, welcher 
entweder 

i) garnicht auf Hauptbahnen übergehe (Industriebahnen im Innern von Fabrik-, 
Hafen- oder Dock-Anlagen, Steinbrüchen und solche Bahnen, die von dergleichen An- 
lagen nach der Seeküste, nach Häfen, Kanälen oder Flüssen führen), oder 

2) ohne große Schwierigkeit der Umladung auf die Wagen der Hauptbahnen 
übergeführt werden könne (durch Ausstürzen, UeberroUen) , oder 

3) vermöge seines Umfanges und seiner Natur theils die Bewältigung auf kleinen 
Fahrzeugen thunlich, theils die größtmögliche Wohlfeilheit des Baues und Betriebes der 
Bahn erforderlich mache. 

Als Spurweiten wurden je nach dem öffentlichen Bedürfnisse i m bezw. 750 mm 
empfohlen, welche beide den Personenverkehr zuließen. In der am 12. Juli 1878 auf 
Bundesrathsbeschluss erlassenen »Bahnordnung für deutsche Eisenbahnen untergeordneter 
Bedeutung« wurde gleichfalls der Schmalspur gedacht, und zwar forderte man als Maße 
für dieselbe die beiden ebengenannten; doch sollten Ausnahmen hiervon mit Geneh- 
migung der Landesaufsichtsbehörde unter Zustimmung des Reichs-Eisenbahn-Amts zu- 
lässig sein\ 

So wurde denn für das ganze Gebiet des Vereins deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen für Haupteisenbahnen sowie fiir sogenannte Sekundärbahnen erster 
und zweiter Klasse, welche an Hauptbahnen anschließen und auf denen eine Geschwin- 
digkeit bis 40 bezw. 15 km in der Stunde zugelassen wird, die Normalspurweite von 1,435 m 
vorgeschrieben, wobei jedoch durch den Betrieb hervorgerufene Abweichungen auch in 
geraden Strecken bis zu 3 mm darunter und 6 mm darüber zugelassen werden. Für 
Sekundärbahnen dritter Klasse sind zwei Spurweiten, nämlich solche von i m und 750 mm, 
festgesetzt "*. 

Zur Zeit besteht in den verschiedenen Ländern noch eine große Mannigfaltigkeit 
der Spurweiten, wie sich dies aus folgender Uebersicht ergibt. 

In Europa und zwar in England, Deutschland, Oesterreich, der 
Schweiz, Frankreich, Italien, Dänemark, den Niederlanden, Rumänien 
und der Türkei ist die Normalspur von 4' 87a" (1,435 m) vorherrschend. In Irland 
beträgt die gewöhnliche Spur noch heute 5' 3" (1,6 m), in Spanien und Portugal 
5' 6" (1,676 m), in Russland 5' (1,524 m) mit Ausnahme der Linien Warschau-Wien 
und Warschau-Bromberg, welche wegen des Durchgangsverkehrs die Normalspur be- 
sitzen. In Schweden haben vier Fünftel aller Eisenbahnen Normalspurweite, während 



* Fr. Müller. Schmoller's Jahrbuch für Gesetzgebung, Verwaltung und Volkswirthschaft im Deutschen 
Reiche. 1891, S. 108. 

2 E. Heusinger v. Waldegg. Handbuch der Ingenieur -Wissenschaften. I. Leipzig 1883, S. 28 ff. 
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der Rest in sechs verschiedenen kleineren Spuren von 4' (1,219 m) bis 2 77a" (800 mm) 
ausgeführt ist. Zwei Fünftel der Eisenbahngeleise in Norwegen haben eine Spur von 
4' 9" (1,447 n^)> die übrigen eine solche von 3' 6" (1,067 m). 

Die im Mai 1886 in Bern veranstaltete internationale Eisenbahnver- 
sammlung setzte die äußersten Grenzen der Spurweite für Deutschland, Oesterreich- 
Ungam, Frankreich, Italien und die Schweiz für gerade Geleise und sanfte Kurven auf 
1432 und 1445 mm, für Krümmungen mit Halbmessern unter 500 m die obere Grenze 
auf 1465 mm fest. 

In Amerika sind die Bahnen der Vereinigten Staaten und Kanadas durch- 
weg mit der normalen Spurweite ausgeführt. Mexiko hat außer der überwiegend ver- 
tretenen normalen auch die Spur von 3' (914,4 mm). Brasilien besitzt keine normal- 
spurigen Bahnen, vielmehr hauptsächlich solche von i m Spur; der Rest vertheilt sich 
zu einem Sechstel auf 5' 3" (1,6 m) und zu einem Zwölftel auf verschiedene Spuren 
zwischen 2' (609,6 mm) und 4' 7" (1,397 "^)- 

Was Asien betrifft, so ist dort vorwiegend, nämlich auf zwei Dritteln aller 
Geleise, die indische weite Spur von 5' sVs" (i?667 m) bis 5' 6" (1,676 m) vertreten, 
während das andere Drittel mit wechselnder Spur von 2 — 4' (609,6 — 1219,2 mm), 
überwiegend aber mit einer solchen von 3' i^l{ (1,000 m) ausgestattet ist. Die Insel 
Ceylon hat 5' 6" (1,676 m) Spurweite angenommen. Auf Java herrscht eine Weite von 
3' 6" (1,067 m) vor; nur ein Fünftel der dortigen Geleise hat Normalspur. Japan hat 
mit einer einzigen Ausnahme die Spur von 3' 6" (1,067 ^^ Die transkaukasische 
Bahn Russlands ist mit einer Spur von 5' (1,524 m) versehen. Kleinasicn hat 3' 7V4" 
(1,099 ^) weite Geleise. Die erste im Jahre 1888 eröffnete Bahn in China von Taku 
nach Tientsin ist normalspurig. 

Die Bahnen des nördlichen Afrika, also diejenigen in Aegypten, Algier 
und Tunis, haben Normalspur erhalten, nur etwa 240 km der algerischen Bahnen sind 
schmalspurig mit 3' 7Y3" (1,101 m) Weite. Die südafrikanischen Kolonialbahnen so- 
wie neuere Linien in Zentral -Afrika sind durchweg mit 3' 6" (1,067 ^ Breite gebaut. 
Die Mombassa-Taveta-Bahn wird sogar eine Spur von nur 2' (610 mm) und die 
Bahn von Dar-es-Salaam nach Bagamoyo soll die noch kleinere Spurweite von 
600 mm erhalten. 

Australien besitzt drei verschiedene Spurweiten: Neu-Südwales die nor- 
male, Victoria eine solche von 5' 3" (1,6 m) und Süd-Australien neben der von 
5' 3" (i, 6 m) zum Theil eine solche von 3' 6" (1,067 ^' 

Die 3' 6" (1,067 m) betragende Spur herrscht auch in anderen Kolonial- 
ländern vor. 

Von den sämmtlichen Bahnen auf dem Erdball haben zur Zeit etwa 74% die 
normale, 12% ^i^c weitere und 14% ^^ne schmalere Spurweite'. 



« Tlie Railway Engineer. 1888, S. 54. — Engineering News. 1888, S. 440. — Uebersichtliche Zu- 
sammenstellnng der wichtigsten Angaben der deutschen Eisenbahnstatistik. Berlin 1889, S. 25. — Zeitung 
des Vereins deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 1889, S. 716. — Ebenda. 1890, S. 908 u. 913. — Moni- 
teur des Int^rßts Mat^riels. 1890, S. 2203. — Organ f. d. F. d. E. 1891, S. 206. 
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Dem Bau von Eisenbahnen ist von Anfang an die mehr oder weniger genaue 
Richtungsbestimmung der Bahnlinie voraufgegangen. Für die Festlegung des wage- 
rechten und lothrechten Verlaufes dieser Linie waren von Einfluss die Beschaffenheit 
des zu durchschneidenden Geländes, die bestehenden oder zu erwartenden Verkehrs- 
verhältnisse und die technisch und gesetzlich zugelassenen Steigungen und Kurven. 
Steigungen In den Anfängen der Eisenbahnperiode scheint auf die richtige Wahl der Bahn- 

undGefiiie. ffchtung ein besonderes Gewicht nicht gelegt worden zu sein. Die meisten bis zum 
Beginne des neunzehnten Jahrhunderts erbauten Bahnen, welche in der Hauptsache nur 
dem Güter-Transport dienten, waren gewöhnlich so angelegt, dass die beladenen Wagen 
thalabwärts liefen; dabei war die Neigung der Ebenen durchweg so gering, dass die 
leeren Wagen mit einem mäßigen Kraftaufwand wieder aufwärts bewegt werden 
konnten. Geringe Ungleichmäßigkeiten der Gefalle und Steigungen spielten aber zu 
jener Zeit bei der Fortbewegung der Fahrzeuge durch Pferde kaum eine Rolle. An 
die Zugthiere wurden demgemäß häufig sehr stark wechselnde Ansprüche gestellt. Auf 
einigen der alten Waggon- Ways musste sich ein Pferd streckenweise mit aller Kraft in 
die Stränge legen, während es an anderer Stelle gar keine Zugkraft anzuwenden brauchte. 
Sobald der Wagen in eine Gefällstrecke kam, pflegte das Pferd ausgespannt oder abge- 
strängt und der Wagen sich selbst überlassen zu werden; der letztere rollte alsdann 
so lange weiter, bis ihn die Steigungsverhältnisse einer anderen Stelle zum Stillstand 
brachten. Hier wurde dann das Pferd bis zur nächsten Gefällstrecke wieder ein- 
gespannt, und in dieser Weise abwechselnd vollzog sich der Transport bis zum Be- 
stimmungsorte. 

Die ältesten Holzschienengeleise waren gewöhnlich fiir eine Wagenlast, ein- 
schließlich des Wagen -Eigengewichtes, von et>^'a 2 — 3 t (2000 — 3000 1^) berechnet. 
Das Gewicht dieser von einem Pferde fortzubewegenden Masse scheint anfänglich auch 
bei der Festlegung der Bahnlinie ein wesentlicher Anhaltspunkt gewesen zu sein. 

Bei den ersten Bahnen folgte die Geleiserichtung gewöhnlich den natürlichen 
Wellungen des Bodens. GröI3ere Erdausgleichungsarbeiten wurden nicht vorgenommen 
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und nur ganz steile Abhänge überbrückt. Versuche, auf den Gefällstrecken aus der 
Wirkung der Schwerkraft für die Aufwärtsbeförderung der leeren Wagen Nutzen zu 
ziehen, wurden dabei vorerst nicht gemacht. Die verhängnissvollsten Unfälle ereigneten 
sich von Zeit zu Zeit dadurch, dass die Wagen »durchgingen«, d. h. auf stark geneigten 
Strecken mit wachsender Geschwindigkeit hinabschossen. Um bei der Abwärtsfahrt die 
Geschwindigkeit der Wagen einigermaßen regeln zu können, pflegten zwar Bremsen 
vorgesehen zu werden, dieselben mussten aber mit der Hand durch die den Wagenzug 
begleitenden Arbeiter bedient werden. Hefteten sich bei feuchtem oder nebeligem 
Wetter Schmutz und Staub an die Gleitflächen und Radkränze, so wurden diese so 
schlüpferig, dass die Bremsen den Dienst versagten und die Wagen ungezügelt abwärts 
rollten, dabei nicht nur den begleitenden Wärter sondern Alles gefährdend, was sie 
auf der Bahn trafen. War das Wetter regnerisch, so ließen die Transportführer 
Asche auf die Schienen der Neigungsstrecken, der sogenannten »Läufe«, streuen, um 
dadurch die Reibung zu vergrößern; an allzu ungfünstigen Tagen musste der Betrieb 
auf den Bahnen mit zu steilen Abhängen ganz ausgesetzt werden. 

Mit der Verbesserung der Holzschienengeleise, welche zunächst in der Ver- 
stärkung und Verdoppelung der Balken für einen Schienenstrang und später in der 
Anwendung eiserner Beschläge für die Holzschienen bestand, kam es auch zu einigen 
Fortschritten in der Auffindung der die gegebenen Verhältnisse am zweckmäßigsten aus- 
nutzenden Bahnlinien, wie denn überhaupt bereits damals eine gewisse Sorgfalt auf 
die Ausfuhrung des ganzen Bahnbaues gelegft worden ist. Dadurch wurde es mög- 
lich, dass ein Pferd einen Wagen mit 53 Cwt. (2692,6 kg) Kohlen fortzubewegen im 
Stande war. 

Zu der Zeit, als ganz eiserne Schienen zur Einfuhrung gelangten, und auf 
diesen ein Pferd nunmehr das Doppelte von der früheren Last ziehen konnte, voll- 
zogen sich auch weitere Verbesserungen im Bahnbau und in den Betriebseinrichtungen. 
Auf Bahnen mit steilen Strecken waren Bremsen allein nicht mehr im Stande, die 
Wagen mit der nöthigen Sicherheit zu halten. Dieser Umstand führte zur Benutzung 
von neuen Bewegungs- und Betriebsmitteln, durch welche zugleich eine bessere 
Regelung der Zuggeschwindigkeit geschaffen werden konnte. Eine der nächst- 
liegenden Einrichtungen dieser Art waren selbstthätige geneigte Ebenen, bei welchen 
die beladenen Wagen auf ihrer Abwärtsfahrt durch besondere Vorkehrungen die leeren 
Wagen bergan zogen, während in wenig geneigten oder ansteigenden Strecken Pferde- 
kraft in Anwendung blieb ^ 

Wohl die erste Kohlenbahn , auf welcher in der geschilderten Weise aus der 
lebendigen Kraft der abwärts gehenden beladenen Wagen für die Aufwärtsbewegung 
der leeren Wagen Nutzen gezogen wurde, ist die im Jahre 1758 konzessionirte und kurz 
darauf erbaute Brandling'sche Bahn in der Nähe von Leeds, welche die Aufgabe 
hatte, die Stadt mit Kohlen zu versorgen. Der Umstand, dass hier John Blenkinsop, 
der Direktor der benachbarten Middleton-Kohlenwerke, seine berühmte Zahnrad- 



» Nicholas Wood. A Practical Treatise on Railroads. London 1825, S. 85 ff. 
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Lokomotive einem ersten Versuche unterwarf, lässt auf beträchtliche Steigungsverhält- 
nisse dieser Bahn schließen \ 

Als gegen Ende des achtzehnten Jahrhunderts, angeregt durch Watt, die 
Ausbeutung des Dampfes als vornehmste Triebkraft für große mechanische Arbeiten 
ihren Anfang nahm, erhielt auch die stehende Dampfmaschine für die Eisenbahnen 
eine entsprechende Verwerthung durch ihre Benutzung für die Aufwärtsbewegung der 
Wagen in starken Steigungen'. 

Im Anfange des neunzehnten Jahrhunderts fand im Eisenbahnbetriebe die Be- 
förderung mittelst langer, von stehenden Maschinen bewegter Seile schnell wachsende 
Verbreitung, ganz besonders in dem Kohlengebiete Nord-Englands, da dort die Boden- 
gestaltung derartige Hülfsmittel nothwendig machte. Thompson wendete das System 
mit großem Erfolge auf der Seaham-Durham-Junction und auf anderen Eisenbahnen an, 
wo die Linien eine stetige Aufeinanderfolge von Neigungen und Steigungen bildeten, 
welche sich über 8 — lo Meilen (12,87 — 16,09 km) Länge mit mehrfachen Unter- 
brechungen ausdehnten ; auf jeder Höhe befanden sich Maschinen, welche mittelst Seil- 
betrieb nachhalfen, wenn die lebendige Kraft der abwärts beförderten Massen allein 
nicht ausreichte. Sogar auf den Lokomotivbahnen des vierten Jahrzehnts hatte 
man noch fast durchweg den Betrieb auf steilen Abhängen stehenden Maschinen mit 
endlosen Seilen zugewiesen, weil die damaligen Lokomotiven als dafür nicht kräftig 
genug befunden wurden^. 

Solche Förderungseinrichtungen, welche noch heute in Bergwerken und 
Steinbrüchen unter dem Namen »Bremsberge« allgemein im Gebrauche sind, 
wurden für den Eisenbahnbetrieb über Tage noch vielfach benutzt, als bereits 
durch Stephenson die Lokomotive eine weitgehende Ausgestaltung erfahren und 
man sich schon daran gewöhnt hatte, dieselbe als die in Zukunft hauptsächlichste Be- 
triebskraft für Eisenbahnen anzusehen. Indessen vollzog sich die Einführung der Loko- 
motive nicht überall so schnell, als man nach den glücklichen Versuchen auf der 
Stockton-Darlington- und auf der Liverpool-Manchester-Bahn angenommen 
hatte. Noch im Jahre 1828 schrieb der für die Einführung von Eisenbahnen in Preußen 
um jene Zeit sehr thätige Friedrich Harkort an den Regierungspräsidenten Delius 
in Arnsberg, dass in Deutschland ein Dampfwagen wohl nie zum Gütertransport in 
Anwendung kommen werde, weil nur sehr geringe Steigungen mit Nutzen von dem- 
selben überwunden werden könnten. Auch sonst war zu jener Zeit die Ansicht vorherr- 
schend , dass bei Steigungen von mehr als i : 300 Lokomotiven nicht mit Vortheil 
würden benutzt werden können^. Solche Anschauungen konnten freilich den Siegeslauf 
der Lokomotive nicht aufhalten. 
Gegenbetrieb Wo bei Späteren Anlagen sich im Verlaufe der Bahnstrecke zu große Steigungen 

Lokomotiven, ergaben, suchte man einstweilen die Bremsberg-Einrichtung weiter zu verwerthen und ließ 

I J. Priestley. Historical Account of the Navigable Rivers, Canals and Railways of Great Britain. 
London 1831, S. 86. 

a Nicholas Wood. A Practical Treatise on Railroads. London 1825, S. 85 ff. 

3 J. Rennie. Minutes of Proceedings. Institution of Civil-Engineers. London 1846, Bd. V, S. 78. 

4 L. Berger. Der alte Harkort. Leipzig 1890, S. 230. 
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durch zu Thal gehende Lokomotiven in Verbindung mit Rolle und Seil die beladenen 
Wagen aufwärts bringen. 

Das in Deutschland bekannteste Beispiel «ines bis in unsere Tage beibehaltenen 
Seilbetriebes dieser Art bietet die seit 1841 bestehende » Steige a von Erkrath nach 
Hochdahl. Das Neigungsverhältniss beträgt hier i : 30, so dass die Züge auf 
der nur 650 rheinische Ruthen (2,450 km) langen Strecke nicht weniger als 260' 
(81,70 m) gehoben werden. In den ersten Betriebs-Monaten erfolgte die Beförderung 
der Wagen auf dieser Rampe allerdings noch durch eine stehende Dampfmaschine, im 
Herbste 1841 wurde indessen der Gegenbetrieb mit Lokomotiven eingeführt \ Bis zum 
Jahre 1866 bestanden zwischen Erkrath und Hochdahl nur die zwei Geleise der Steige, 
und es war angeordnet, dass je ein herunterfahrender Zug einen herauffahrenden unter- 
stützte. Im Jahre 1 866 wurde ein besonderes Geleise für die von Hochdahl nach Erkrath 
gehenden Züge gebaut. Seitdem dienen jene beiden älteren Geleise nur dem Aufwärts- 
betriebe, indem eine von Hochdahl aus zu Thal fahrende Lokomotive vermittelst eines 
über zwei kleinere zu Tage liegende und eine größere unterirdisch aufgestellte Rolle 
gespannten Drathseiles die starke Steigung bewältigen hilft. 

Auch für die steilsten Strecken der Liverpool-Manchester-Bahn mit 
Steigungen von i : 50 und i : 100 war ursprünglich der Betrieb mit feststehenden 
Dampfmaschinen in Aussicht genommen. Nachdem aber Stephensons »Rocket« 
bei der Wettfahrt in Rainhill den Sieg davon getragen hatte, wurde für die Rampen 
mit einer Steigung von i : 100 auf den Betrieb mit feststehenden Maschinen verzichtet". 
Im Jahre 1841, als auf der Liverpool -Manchester -Bahn ein neuer Tunnel eröffnet 
wurde, der 22207 (2030 m) lang in einer geneigten Ebene von 23707 (2167 m) Ge- 
sammtlänge und mit einem durchschnittlichen Steigungsgrad von i : 92 lag, übertrug 
man den Betrieb jedoch wieder auf zwei stationäre Dampfmaschinen, welche die 55 t 
schweren Züge in 6 Minuten aufwärts schafften^. 

Von Eisenbahnen, die zu einer Zeit entstanden, als man über den Betrieb mit 
Lokomotiven und über deren Leistungsfähigkeit erst geringe Erfahrungen besaß, hatten 
die Bahn von Andrezieux nach Ronen auf einer Steigung von 1:34,5, und 
die Belgische Eisenbahn in der Nähe von Lüttich auf einer Steigung von i : 36 
Seilbetrieb mit feststehenden Maschinen. Auf der Steige i : 42 bei Cowlairs der 
Edinburg-Glasgower Bahn erfolgte der Betrieb nur zum Theil durch feststehende 
Maschinen und sonst durch Lokomotiven^. 

Die am meisten Aufsehen erregende und auch in ihren Erfolgen am meisten 
bemerkenswerthe Verwendung eines Seilbetriebes erfolgte bei Steigungen von nicht 
mehr als i : 100 im Jahre 1840 durch R. Stephenson und Bidder auf der Black- 
wall-Bahn bei bezw. in London, welche sich auch dadurch als eigenartig darstellte, 
dass sie auf ihrer ganzen, allerdings nur 37^ Meilen (6 km) betragenden Länge auf 

» Organ f. d. F. d. E. 1849, S. 14. 

3 E. Sonne. Hensinger v. Waldegg's Handbuch für spezielle Eisenbahn-Technik. I. Band, 4. Aufl. 
Leipzig 1877, S. 62. 

3 Grantham. Minutes of Proceedings. Institution of Civil-Engineers. London 1841, Bd. I, S. 147. 

4 Practical mechanical Journal. London 1848, S. 25. 
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Backsteinbögen ai^elegt war und so über die Straßen hinwegführte. Hier voUzog sich 
der Betrieb in der Weise, dass ein Seil ohne Ende die an den Endpunkten der Bahn 
oder unterwegs je nach Bedarf, angekuppelten Wagen in der einen und in der anderen 
Richtung beförderte*. 

In Deutschland war die letzte feststehende Dampfmaschine bis Ende der vier- 
ziger Jahre auf der Rheinischen Bahn bei Aachen in Betrieb, wo sie die Wagen 
auf einer 560 Ruthen (2,11 km) langen Steige von i : 38 zu befördern hatte*. 

Wie weit man in den sechziger Jahren ging, um die stehenden Dampfmaschinen 
mit Seilbetrieb entbehrlich zu machen, zeigte die Taff-Vale-Bahn in Wales, auf welcher 
bei Aberdare-Junction eine geneigte Ebene mit einer durchschnittlichen Steigung von 
I : 20 und einer streckenweisen stärksten Steigung von i : 17,8 seit dem Bestehen 
der Bahn durch feststehende Maschinen betrieben worden war. Seit dem Jahre 1864 
wurde hier Lokomotivbetrieb eingeführt ; das 36 t betragende Eigengewicht der Maschinen 
vertheilte sich auf sechs gekuppelte Räder, und die Maximallast, welche die Lokomotive 
zu befördern im Stande war, belief sich auf 45 t. Bei reinem Reibungs- (Adhäsions-) 
System wurde damals diese Leistung als die denkbar größte betrachtet, während man 
mit Hülfe von Zahnstangen-Bahnen am Mont Cenis bereits so weit gekommen war, 
durch Maschinen des FelFschen Systems von 20 t Eigengewicht auf Steigungen von 
1:12 Lasten von 40 t aufwärts zu befördern'. 

Als die Lokomotive bereits den Betrieb auf den steilen Steigungsstrecken 
der Eisenbahnen, bei denen früher feststehende Maschinen verwendet worden waren, 
beherrschte, und als man sich bereits daran gewöhnt hatte, Gebirgsbahnen mit ge- 
wöhnlichem Lokomotivbetrieb zu erbauen, machte der französische Ingenieur Flachat 
den Vorschlag, zur Erhöhung der Reibung zwischen Zug und Geleise für die über 
die Alpen führende Eisenbahnen nicht allein die Räder der Maschine und des Tenders 
als Treibräder einzurichten, sondern durch Hinzufügung von Dampfzylindern an 
jedem Wagen des Zuges auch die sämmtlichen Wagenräder in diesem Sinne nutzbar 
zu machen. Obwohl später von Thouvenot die Verwirklichung desselben Gedankens 
durch Verkuppelung sämmtlicher Räder eines Zuges mittelst Ketten ohne Ende ange- 
strebt wurde, und auch englische Ingenieure in der Folge ähnliche Einrichtungen in 
Erwägung zogen, zum Theil sogar erprobten^, ist es zur Einführung von Eisenbahnzügen 
ohne Laufachsen doch niemals gekommen. Dagegen haben derartige Vorschläge und 
Bestrebungen dahin geführt, dass von verschiedener Seite neue Lokomotivgattungen in^s 
Leben gerufen wurden, bei denen es sich darum handelte, durch Vermehrung der Zahl der 
Treibräder die größtmöglichste Steigerung der Zugleistung herbeizuführen. In dieser 
Richtung ging zuerst vor Fairlie in England, dem der Gedanke vorschwebte, zwei mit 
ihren Führerständen gegen einander gekehrte Lokomotiven zu einer gemeinsam wirken- 
den vierzylindrigen Doppel-Lokomotive mit einer größeren Zahl von Treibrädern zu 



' J. Rennie. Minutes of Proceedings. Institution of Civil-Engineers. London 1846, Bd. V, S. 79. 

2 Organ f. d. F. d. E. 1849, S. 40. 

3 T>aer. Minutes of Proceedings. Institution of Civil-Engineers. London 1866 67, Bd. XXVI, S. 326. 

4 Ebenda. S. 311 u. 325. 



Die Bahnlinie. 753 



verkuppeln ', welche wie die amerikanischen Trucklokomotiven zur Befahrung verhältniss- 
mäDig enger Kurven und steiler Steigungen mehr geeignet wäre, als der Lokomotiv- 
typus mit starren Achsen*. 

Als um das Jahr 1840 beim Bau der Birmingham-Gloucester Bahn eine 27« engl. 
Meilen (4,02 km) lange Strecke in Steigung von i : 37, die sogenannte Lickey-Steige, 
angelegt wurde, reichten die englischen zweiachsigen Maschinen zum Betriebe derselben 
nicht aus, und es mussten amerikanische Lokomotiven des Truck-Systems eingeführt 
werden^. An diesen wurden nachträglich von englischen Ingenieuren zur Erhöhung 
der Leistungsfähigkeit wichtige Konstruktionsänderungen vorgenommen, welche sich auf 
die Beseitigung des Tenders und Verwandlung der Maschinen in Tenderlokomotiven 
und auf Benutzung des Auspuff-Dampfes zur Vorwärmung des Wassers bezogen^. 

Die Erkenntniss der Zweckmäßigkeit möglichster Vermeidung von starken widerstreit der 

Ansichten bei 

Steigungen und Kurven wurde erst nach und nach Allgemeingut. In welchem Wider- wahi der Linie, 
streit sich die Ansichten im Beginn des vierten Jahrzehnts hinsichtlich der Wahl der 
Linie für eine Eisenbahn befanden, erhellt aus den Bemerkungen, welche das einzige 
eisenbahntechnische Blatt jener Jahre einer Uebersicht über die bis dahin erbauten 
englischen Bahnen vorausschickte. Sie lauten: 

nEs ist eine ebenso unbestreitbare als erstaunliche Thatsache, dass trotz 
» der seit Jahren erlangten Erfahrung im Eisenbahnbau keine festen Grundsätze 
»für deren Bauausführung zu bestehen scheinen. Unsere Ingenieure gleichen 
»Leuten, welche in einem dichten Nebel arbeiten. Ueberall Verwirrung und 
»Unsicherheit I Der Eine, auf den Erfahrungen des Wegebaues fußend, folgt 
»dem Lauf der Flüsse. Der Zweite erklimmt, wie eine Ziege, die steilsten 
»Spitzen der Berge, was man das Prinzip der Verkürzung der Steigungen 
»genannt hat. Ein Dritter, als ob er Entzücken fände an Schmutz und Fin- 
»sterniss, oder sich schäme, sich im Tageslicht blicken zu lassen, unterwühlt 
»auf lange Strecken die Erde. Ein Vierter, das Ebenbild eines Eseltreibers, 
»windet sich wie ein Aal an jeder kleinen Bodenerhebung her, ohne hierin 
»Schwierigkeiten zu scheuen oder sich um die Betriebsfähigkeit seiner Linie 
»viel Sorgen zu machen. Der Fünfte wieder, genau die entgegengesetzte 
»Methode wählend, meidet die Städte, wandert durch möglichst unwirthliche 
»Gegenden und prahlt dann mit den geringen Anlagekosten, ohne zu be- 
» denken, dass er diesen angeblichen Erfolg nur durch Umgehung der Städte 
»erzielt hat, welche allein im Stande gewesen wären, durch ihren Verkehr 
»seinen Aktionären ihre Auslagen wieder einzubringen«.^ 
In Städten mit sehr steilen Straßen, aber auch in solchen ohne wesentliche Taubahnen. 
Steigungen kommen in neuerer Zeit sogenannte Taubahnen zu umfangreicher Anwen- 
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dung, so in St. Franzisko, Chicago und andern verkehrsreichen amerikanischen 
Städten, wo man großartige Anlagen dieser Art findet. Auch in Europa fängt man 
an, diesem Verkehrsmittel für passende Verhältnisse größere Beachtung zu schenken; 
so sind in den sehr steilen Straßen Lissabons in den letzten Jahren mehrere Tau- 
bahnstrecken in Betrieb gesetzt worden*. 

Wenn nun auch die Fortschritte im Maschinenbau den Lokomotiven im Laufe 
der Zeit größere Steigungen zugänglich machten, so waren doch auf die Dauer ein- 
facher Lokomotivbetrieb und Betrieb mit Seilebenen auf ein und derselben Bahnlinie 
nebeneinander nicht aufrecht zu erhalten. Es brach sich denn auch bald die Erkenntniss 
Bahn, dass ein zweckmäßiger Eisenbahnbetrieb auf einen thunlichst wagerechten 
Verlauf der Bahnlinie angewiesen sei. Wo es galt, zwei durch einen Höhenzug von 
einander getrennten Orten eine Bahnverbindung zu geben, musste man sich unter Um- 
ständen entschließen, Durchstiche auszuführen. Von der Beschaffenheit des Bodens, 
mehr jedoch von der Höhe der Bodenerhebung , hing die Entscheidung ab , ob der 
Durchstich als offener Einschnitt oder, nach Art der Bergwerksstollen, als Tunnel 
auszuführen war, wobei in der Regel die Kosten der Bau- Arbeiten den Ausschlag gaben. 

Den ersten Eisenbahn-Tunnel erhielt die Liverpool-Manchester- 
Bahn in unmittelbarster Nähe Liverpools, so zu sagen in der Stadt selbst. Seine 
Ausführung verursachte insofern außerordentliche Schwierigkeiten, als es bei den damals 
zu Gebote stehenden Vermessungsmitteln eine kaum zu lösende Aufgabe war, die von 
beiden Seiten gleichzeitig getriebenen Stollen in der Mitte aufeinander treffen zu lassen. 
Joseph Locke, der bedeutendste Schüler Georg Stephenson's, leitete den Bau 
dieses Tunnels, der heute übrigens beseitigt ist, weil sich mit der Nothwendigkeit, eine 
größere Zahl von Geleisen auf jener Strecke neben einander zu verlegen, das Bedürfniss 
herausgestellt hatte, einen weiten offenen Einschnitt zu schaffen*. 

Die Kunst des Bahnbaues und insbesondere die des Tunnelbaues hat 
demnächst in England rasche Fortschritte gemacht. Bereits im Jahre 1841 wagte man 
es, auf der Manchester-Sheffield-Bahn den 5297 y (4844 m) langen Woodhead- 
Tunnel in Angriff zu nehmen, obgleich sowohl im großen Publikum wie auch in 
technischen Kreisen schwere Bedenken gegen die Zulässigkeit so langer Tunnels laut ge- 
worden waren. Als nämlich Ende der dreißiger Jahre die Möglichkeit der Ausführung des 
genannten Tunnels zur Erörterung kam, erhob sich ein wahrer Sturm gegen Locke, der 
die Herstellung übernommen hatte, und es tauchten Ansichten auf, welche an den 
kaum überwundenen Widerstand gegen die Anlage von Eisenbahnen im Allgemeinen 
erinnern. Medizinische Kommissionen beriethen ernstlich darüber, ob nicht der 
in einem solchen Tunnel zweifellos entstehende Lärm, die ungesunde von Rauch 
und Dampf erfüllte Luft und der plötzliche Wechsel von hell und dunkel 
die Gesundheit der Reisenden auf das Aeußerste gefährden würden. Aber 
alle Einwände gegen Tunnels wurden durch die Thatsache besiegt, dass sich nach 
Vollendung jenes großen Durchstiches und nach Betriebseröffnung der Linie Ende des 



' Reisenotizen des Verfassers. 1888 und 1890. 

a Devey. The Life of Joseph Locke. London 1862, S. 94 u. 103. 
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Jahres 1845 hinsichtlich der Gefährdung oder Belästigung der Reisenden wesentliche 
Uebelstände nicht einstellten. Die günstige Beeinflussung des Betriebes durch verständig 
angelegte Tunnels im Vergleich mit solchen Strecken, bei derep Anlage man nicht in 
dem gleichen Maße bestrebt gewesen war, Steigungen zu vermeiden, wurde von den 
englischen Bahn-Ingenieuren sehr bald erkannt, und in keinem Lande ist das Bahn- 
netz — zum Theil allerdings unter Aufwand ganz gewaltiger Baukosten — so allgemein 
wie in Großbritannien nach dem Grundsatze ausgebaut, dass es vor Allem auf einen 
ungestörten, möglichst wagerechten und geraden Verlauf der Bahnlinie ankomme\ 

Immerhin haben auch in England besondere Verhältnisse zur Ausführung von 
Bahnen gefuhrt, welche ganz beträchtliche Steigungen aufweisen. Nach W. Fairbairn 
war im Jahre 1851 die unter Berücksichtigung ihrer Länge bedeutendste Steigung in 
ganz England diejenige bei Accrington auf der East-Lancashire-Bahn; die- 
selbe hatte bei einer Länge von 2 miles (3,2 km) einen Steigungsgrad von 1:42*. 
Das heute bekannteste Beispiel außergewöhnlich starker Steigungsverhältnisse bietet 
aber die Londoner Metropolitan- Underground -Bahn, deren Trassirung 
und Bau sich außerordentlich schwierig gestalteten wegen der nothwendigen Tunnel- 
Anlagen im Stadtgebiete, sowie wegen der Rücksicht auf Errichtung der Stationen 
und den außerordentlich starken Betrieb. Die größten Gefälle in den Geleisen, 
namentlich in den Anschlußstellen an die höher liegenden oberirdischen Bahnen, sind 
hier i :39,2, und zwar trotz des Umstandes, dass die Bahn verhältnissmäßig wenig 
offene Strecken besitzt, vielmehr in ihrem größeren Verlaufe so zu sagen einen einzigen 
Tunnel bildet^. 

Einen erheblich leichteren Betrieb ermöglicht die erste, neuerdings eröffnete 
elektrische Untergrund- oder Tunnelbahn in London, deren bisheriger Er- 
folg, wie man annimmt, zu Nachahmungen in anderen großen Städten Veranlassung 
geben wird*. 

Während in England wie auch in den übrigen Ländern Europas die Eisen- Trassirung in 
bahnen als neue Verkehrswege neben die Wasser- und Landstraßen traten, lagen die 
Verhältnisse in den Vereinigten Staaten von Nord-Amerika wesentlich anders. 
Verkehrswege von der Beschaffenheit der europäischen Heerstraßen waren dort so gut 
wie nicht vorhanden. An Wasserstraßen hatte Nord- Amerika das Meer, die Seen, die 
Ströme und in bescheidenem ' Umfange auch Kanäle. Um so mehr wurden daher die 
Vorzüge der Schienenwege geschätzt, und statt — wie im Allgemeinen in Europa — 
langsam und bedächtig die Eisenbahnen dem vorhandenen Verkehrsnetze einzufügen, warf 
man sich mit allem Nachdruck auf das neueste und leistungsfähigste Beförderungsmittel 
und baute Bahnen über Bahnen ; ja es wird dort auch heute noch in den bis dahin un- 
aufgeschlossenen Landestheilen gewöhnlich der Bau einer Schienenstraße dem einer 
Landstraße vorgezogen. Nebenbei verbessert man hier und da wohl auch die natürlichen 

I Railway Engineer. 1888, S. 16. 

a Memoire Manchester Lit. and Phil. Soc. 1851, Bd. IX, S. 149 ff- — Drysdale. Minutes of Pro- 
ceedings. Institution of Civil-Engineers. London 1855/56, Bd. XV, S. 359. 

3 H. Schwabe. Das englische Eisenbahnwesen. Wien 1877, S. 103. 

4 Kölnische Zeitung. 1891, No. 278. 
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Wasserstraßen, denkt aber zur Zeit nicht an einen umfassenden Kanalbau. Wesentlich 
erleichtert wurde in Amerika die Thätigkeit im Eisenbahnbau durch die Billigkeit der 
ersten Anlage. Ganz im Gegensatz zu Europa, wo vielfach durch Erlass neuer Gesetze 
erst die Beschaffung des für den Eisenbahnkörper erforderlichen Bodens ermöglicht werden 
musste, hatte dieser in Amerika im B^nn des Eisenbahnzeitalters außerhalb der Städte 
so gut wie gar keinen Werth; die Eigenthümer gaben ihn gern umsonst; der Staat 
versprach sogar breite Landstriche der an die Eisenbahn grenzenden Gebiete als Preis für 
die Anlage der Bahnen. Niemand aber bekümmerte sich ehedem darum, wie von dem 
Unternehmer gebaut und wie die Bahn betrieben wurde; jeder baute so, wie es nach 
seiner Meinung unter den gegebenen Verhältnissen am bequemsten und billigsten war. 
So kam es, dass ebenso wenig wie bei der Gestaltung des Oberbaues auch hinsichtlich 
der Wahl der Linie auf Einheitlichkeit und Gleichmäßigkeit Bedacht genommen wurde '. 
Es zeigt dies schon die nachfolgende Tabelle über die in den dreißiger Jahren auf ver- 
schiedenen bekannteren amerikanischen Bahnen vorkommenden Steigungen, auf deren 
Rampen ein Seil-Betrieb mit feststehenden Maschinen eingerichtet war: 





Mittlere Steigung 


Größte Steigung 


Steigung im Rampen 


Camden-Amboy 


I : 244 


I : 117 


— 


Qiarlestown-Augusta 


I : 260 


I : 150 


I : U 


Baltimore-Ohio 


I : 264 


I : 142 


I :30 


Albany-Schenectady 


I : 360 


I : 225 


I : 18 


Boston-Lowell 


I : 1056 


I : 528 


9 



Die Eisenbahnbauten vollzogen sich übrigens in Amerika in der ersten 
Hälfte des neunzehnten Jahrhunderts mit einer solchen Schnelligkeit, dass die 
Bahn -Ingenieure gezwungen waren, bei der Ausfuhrung des Baues sich nach den 
äußersten Hülfsmitteln umzusehen, welche geeignet erschienen, den Vollzug der Ar- 
beiten zu erleichtem und die Geschwindigkeit des Fortschreitens zu erhöhen. Wo das 
Baumaterial nur von der einen Seite her angeliefert werden konnte, würde ein ver- 
hältnissmäßig nur kurzer Aufenthalt in der Fertigstellung einer Theilstrecke in vielen 
Fällen eine mit so großen Verlusten verbundene Verzögerung des Gesammtbaues mit sich 
gebracht haben, dass man stets ohne Besinnen dazu schritt, da, wo Brücken unvollendet 
waren, provisorische Uebergänge aus Holz (Trestle-works) zu errichten, um durch Lokomo- 
tiven die Hinüberschaffung der Baumaterialien über ein Thal oder einen Fluss zu ermög- 
lichen, und wo die Durchstiche fiir Tunnels nicht schnell genug fortschritten. Berge unter 
Anwendung von stark geneigten schiefen Ebenen oder Zickzacklinien zu überschreiten, um 
einstweilen auf der anderen Seite mit dem Weiterbau der Linie fortfahren zu können. Auf 
diese Weise entstanden in den großen amerikanischen Eisenbahnstrecken, welche über Ge- 
birge hinweg führten, Steigungen von außergewöhnlicher Steilheit. Insbesondere gilt dies 
von der Baltimore-Ohio-Bahn als der ersten Linie, welche die AUeghany-Bergkette 
überschritt. Dort kamen u. a. in einer einzigen 15 miles (24,14 km) langen geneigten 



X y. d. Leyen. Die nordamerikanischen Eisenbahnen. Leipzig 1885, S. 2. 
9 Poussin-Lehritter. Amerikanische Eisenbahnen. Regensbnrg 1837, S. 36 fT. 
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Ebene, mit welcher eine Höhe von 1690' (515,1 m) erstiegen wurde, eine 11 miles 
(17,7 km) lange Steigung von i : 45,5 vor. Neben dieser ihrer Länge wegen bedeutend- 
sten Steigungsstrecke wurden aber im Jahre 1852, als die Errichtung zweier ausgedehnter 
Tunnels längere Zeit erforderte, Steigungen bis zu 1:10 in provisorischen Geleisen ange- 
legt, welche nicht etwa durch stationäre Dampfmaschinen, sondern, wie die sämmtlichen 
übrigen Strecken der Baltimore-Ohio-Bahn, mit Lokomotiven befahren wurden. Aller- 
dings betrug die Gesammtlast des Zuges nur 49 t einschließlich des 24 t schweren 
Eigengewichtes der Lokomotive. Die geringe Nutzlast, welche auf diese Weise in dem 
Zugverkehre erzielt wurde, veranlaßte dann bei einem zweiten Tunnel die Anlage von 
Zickzacklinien mit geringeren Steigungen, da es vortheilhafter erschien, eine größere 
Bahnlänge mit mehrfachen Kopfstationen einzurichten, als so beträchtliche Steigungen 
der vorerwähnten Art. Unmittelbar nach Fertigstellung der Tunnels wurden an 
beiden Stellen die provisorischen Geleise entfernt; dieselben mussten aber in den 
Jahren 1855 bezw. 1857 beide abermals verlegt und in Betrieb gesetzt werden, als die 
Tunnek in ihrer ganzen Ausdehnung eine neue Ueberwölbung erforderten. Bei dieser 
Gelegenheit wurde aber die ursprünglich auf i : 10 bemessene Steigung bei dem King- 
word-Tunnel beträchtlich ermäßigt und zwar auf i : 17,6. Beim Betriebe dieser neu 
verlegten Strecken ergab sich dann, dass Lokomotiven auf der genannten Steigung durch 
Kurven von stellenweise 300' (91,44 m) Halbmesser fahren konnten. Solche Erfah- 
rungen haben denn auch in Nord -Amerika sehr bald dazu gefuhrt, dass Eisenbahn- 
projekte verwirklicht wurden, die man kurz vorher noch für unausführbar gehalten hatte, 
weil sie die Erreichung zu hoch gelegener Punkte bezweckten. Ein Beispiel hier- 
für liefert die Virginia-Central-Bahn, wo mittelst der Mountains Topp-Steige die 
Blue Ridge-Berge in einer Höhe von 1885' (574,6 m) über der See erstiegen wurden. 
Die stärkste Steigung dieser 473 miles (7 km) langen Steige beträgt i : 17,86, wobei 
Kurven von 570' (173,7 m) Halbmesser vorkommen*. 

Indem sich die amerikanischen Eisenbahntechniker im Allgemeinen bei der Bau- 
ausführung ihrer Eisenbahnen thunlichst den Bodenverhältnissen anpassten, war es 
ihnen unter Aufwand geringer Geldmittel möglich, in einer verhältnissmäßig kurzen 
Frist unkultivirte Länder aufzuschließen und die aus politischen und wirthschaftlichen 
Gründen nothwendig gewordenen großen Ueberlandbahnen zwischen dem Atlantischen 
und dem Stillen Ozean fertig zu stellen. Obgleich einzelne dieser Bahnen unter Ein- 
schiebung größerer Steigungen und Kurven hohe Gebirgskämme überschreiten, weisen 
sie doch nur wenige kurze Tunnels auf". 

In neuerer Zeit hat jedoch stellenweise auch in Amerika der Tunnelbau einen 
größeren Umfang angenommen. So enthält die in Süd-Amerika zur Verbindung Argen- 
tiniens mit Chile seit 1890 im Bau befindliche Bahn über die Anden eine 14 miles 
(22,5 km) lange Strecke, auf welcher sich nicht weniger ak 8 Tunnels von 9,5 miles 
(15 km) Gesammtlänge befinden^. 



» Isaac. Minntes of Proceedings. Institution of Civil-Engineers. London 1858/59, Bd. XVm, S. 55. 

2 V. d. Leyen. Dr. Roll. Encyklopädie des gesammten Eisenbahnwesens. Wien 1890, S. 97. 

3 Berliner Börsenzeimng. 1891, No. 343, S. 8. 



758 



III. Die Geschichte des Geleisebaaes. 



Fortschritte im 
Tunnelbau. 



Charakter des 

deutschen 

Bahnbaues. 



Eine viel größere Förderung hat der Tunnelbau in Europa erfahren. Allein die 
deutschen Eisenbahnen besaßen Ende 1889 nicht weniger als 439 Tunnels mit einer 
Gesammtlänge von etwa 155 km, davon ungefähr 25 km fiir ein Geleise und 130 km 
für zwei Geleise*. 

Die Tunnels, welche früher als die bedeutendsten galten, wie der 2855m 
lange Box-Tunnel in England, der 2500 m lange Hauen stein-Tunnel in der 
Schweiz und der 2680 m lange Tunnel bei Arzweiler auf der Paris-Straß- 
burger Linie, sind in der neueren Zeit durch die gewaltigen Alpen -Tunnelbauten 
weit überholt worden. Die drei längsten Tunnels der Welt finden sich zur Zeit 
auf den die Schweizer Alpen durchquerenden Bahnen; es sind dies der St. Gott- 
hard-Tunnel mit 14,99 ^^1 ^^^ Mont-Cenis-Tunnel mit 12,22 km und der 
Arlberg-Tunnel mit 10,27 km Länge. Der älteste von ihnen ist der in den Jahren 
1857 bis 1871 ausgeführte Mont-Cenis-Tunnel, welcher Italien mit Frankreich verbindet 
und dessen Zustandekommen ganz besonders dem Grafen Cavour zu verdanken ist'. 

In Bezug auf ihre allgemeine technische Gestaltung erinnern die deutschen 
Eisenbahnen, wenigstens diejenigen aus den ersten Jahrzehnten der eigentlichen Eisen- 
bahn-Periode, an die englischen, noch mehr an die nordamerikanischen Verhältnisse. 
Der Grund des in Deutschland hervortretenden Mangels an Einheitlichkeit wird hier zum 
Theil auf die politische Zerrissenheit, zum Theil auch auf den Umstand zurückgeführt, 
dass Deutschland eines ähnlich geschulten Ingenieur-Korps, wie es England besaß, ent- 
behrte. Die Techniker, welche die ersten bedeutsamen Einflüsse auf den deutschen Eisen- 
bahnbau ausübten, holten ihre Kenntnisse vorwiegend aus England, später auch aus 
Amerika, und schafften so, ihrer Eigenart entsprechend, eine große Mannigfaltigkeit in 
der Linienführung und in dem Ausbau der deutschen Bahnen. Fast jede neue Bahn 
zeigte in Folge dessen in ihrer Anlage Abweichungen von den bereits bestehenden. Da 
Industrie und Handel nur schwach entwickelt, die Bevölkerung wenig dicht, und das 
Kapital für industrielle Unternehmungen schwer aufzubringen waren, so mussten die 
Bahnen möglichst wohlfeil gebaut werden. Man umging daher anfangs lieber die 
Thäler und Höhen, statt kostspielige Brücken- und Tunnelbauten auszufuhren; in 
Steigungen, Krümmungen und Gefällen schmiegte man sich den Unebenheiten des 
Bodens an und ließ die Bahnen oft auf lange Strecken alle Windungen der Flussthäler 
mitmachen^. Die größte Steigung der ersten größeren deutschen Eisenbahn »Leipzig- 
Dresden« betrug nur 1:200'*. 

Zahlreich sind dabei die Fälle, in denen man Eisenbahnlinien, welche heute 
längst bestehen und mit Vortheil betrieben werden, vor etwa 50 Jahren kurzweg als 
unausführbar bezeichnete. So wurde z. B. ehemals für eine Verbindung von Dresden 
mit Chemnitz die Linie Dresden -Tharand- Freiberg -Oederan für unmöglich angesehen 



' V. d. Leyen. Dr. Roll. Encyklopädie des gesammten Eisenbahnwesens. Wien 1890, S. 975. 

2 Mohr. Weber's Schule des Eisenbahnwesens. 1885, S. 244. — Birk. Dr. Roll. Encyklopädie des 
gesammten Eisenbahnwesens. Wien 1890, S. 798. — Klostermann. Verhandlungen des Vereins filr Eisen- 
bahnkunde. Berlin 1885, S. 113. 

3 Dr. Roll. Encyklopädie des gesammten Eisenbahnwesens. Wien 1890, S. 975. 

4 Neumann - Erhardt Der Civilingenieur. Leipzig 1889, Heft II, S. 15. 
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und dafür die Erbauung der Bahn Riesa - Döbeln -Mittweida-Qiemnitz vorgeschlagen. 
Eine sächsische Zeitung knüpft daran die Bemerkung: »Wie würden die Herren In- 
»genieure von 1840 erstaunen, wenn sie die von ihren Nachfolgern errungenen Fort- 
» schritte sähen! Der menschliche Geist hat nicht nur die von ihnen für unüberwindlich 
»gehaltenen Hindemisse, sondern bei weitem größere, welche die genannten völlig in 
»den Schatten stellten, überwunden.«* 

Auf den sämmtlichen deutschen normalspurigen Bahnen vertheilen sich zur Zeit 
(1890) die Steigungsverhältnisse, wie folgt: 



Horizontale Strecken 




12458,697 km 


Steigungen i : 00 — i 


200 


17041,690 » 


» I : 200 — I 


IOC 


7789,828 » 


» 1 : 100 — I 


60 


2215,020 » 


» 1 : 60 — I . 


40 


523,720 » 


» unter i 


40 


53,792 ». 



In der zuletzt aufgeführten Summe sind auch die Zahnradbahnen mit normaler 

Spur einbegriffen, bei denen die Steigung nicht mehr als 1:17 beträgt. 

Eine srößere Einheitlichkeitim Bau der deutschen Bahnen wurde ganz beson- Ereieiung 
^ ^ größerer Bin- 

ders durch den Vcrc i n deuts chcr Eisenbahn vcrwaltunge n und durch dessen Tech- heitUchkeit. 

niker-Versammlungen herbeigeführt, so insbesondere durch Aufstellung der »techni- 
schen Vereinbarungen über den Bau und die Betriebseinrichtungen der Haupteisenbahnen». 
Seit der Wiederaufrichtung des deutschen Reiches ist aber auch staatlicherseits durch Er- 
lassung von Normen für die Konstruktion und die Ausrüstung der deutschen Eisen- 
bahnen für die möglichste Einheitlichkeit in der Anlage derselben vorgesorgt worden". 

Es hat sich gezeigt, dass bei steilen Bahnen ein grosser Theil der Arbeitskraft 
nutzlos verloren geht, während bei geringen Steigungen durch die Lokomotive die 
thunlichst vollkommenste Ausnutzung der aufgewendeten Arbeit herbeigeführt wird. Man 
vertheilt daher jetzt die unvermeidlichen Gefälle für Lokomotivbetrieb möglichst gleich- 
mäßig und verringert sie unter Umständen durch künstliche Verlängerung, sogenannte 
»Entwickelunga der Gesammtstrecke^. 

Dementsprechend gibt man den bestunterhaltenen und dem schnellsten und 
stärksten Betriebe dienenden Hauptbahnen erster Klasse die schwächsten 
Steigungen, während Hauptbahnen zweiter Klasse und Nebenbahnen mit 
Normalspur — unter Berücksichtigung der voraussichtlichen Betriebskosten, deren Höhe 
für die Festsetzung der stärksten zulässigen Steigungen wesentlich mit bestimmend 
ist — weit beträchtlichere Steigungen zu bekommen pf^egen^ 



» Leipziger Tageblatt. 1891, No. 152. 

a Dr. Roll. Encyklopädie des gesammten Eisenbahnwesens. Wien 1890, S. 975. — Organ f. d. F. 
d. E. 1891, S. 124. 

3 H. Stemberg. Heusinger v. Waldeggs Handbuch für spezielle Eisenbahntechnik. V. Leipzig 1878, 

s. 494. 

4 Richard und Mackensen. Hensinger v. Waldeggs Handbuch der Ingenieur- Wissenschaften. I. 
Leipzig 1883, S. 56. 
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Auf gut betriebenen Bahnen wird thunlichst mit gleichmäßiger Anstrengung der 
Lokomotiven auf den mit verschiedenen Steigungsgraden behafteten Theilstrecken ge- 
fahren. Von den 800 und mehr Pferdestärken leistenden neueren englischen Schnellzug- 
maschinen wird ein Schnellzug mit 80 km Durchschnittsgeschwindigkeit, und zwar auf 
längeren Steigungen von i : 200 mit 60 bis 65 km, auf ebenen Strecken mit 85 km 
und auf Gefallstrecken von i : 200 mit 105 bis 110 km befördert*. Damit ist die 
Leistungsfähigkeit der allerneuesten Lokomotiven aber nicht erschöpft, denn bei Ver- 
suchen mit Verbund -Schnellzug -Lokomotiven der North-Eastern-Bahn gelang es 
mit einem Sonderzug von 18 leeren dreiachsigen Wagen, welcher mit Maschine und 
Tender etwa 312 Tonnen wog, eine Geschwindigkeit von fast 144 km in der Stunde 
zu erreichen; Indikatorversuche auf wagerechter Strecke bei 137 km Geschwindigkeit 
angestellt, wiesen eine Leistung von 1068 indizirten oder 940 wirklichen Pferdestärken 
nach*. 

Dass der Einfluss, welchen übermäßige Steigungen auf die Zuglasten ausüben, 
ein ungünstiger ist, hat aber nicht nur die Erfahrung im Großen gezeigt, sondern es 
haben dies auch umfangreiche Versuche ergeben, welche zur Feststellung der Leistungs- 
fähigkeit der einzelnen Lokomotivgattungen auf verschiedenartigen Bahnstrecken bei 
abweichenden Geschwindigkeiten und mit ungleichen Zuglasten in den Jahren 1885 
und 1886 in sämmtlichen Direktionsbezirken der Preußischen Staatseisenbahnverwaltung 
angestellt worden sind. Danach kann beispielsweise die preußische Normalgüterzug- 
lokomotive, welche bei 15 km Geschwindigkeit auf den Steigungen von i : 100, i : 200 
und 1:300 Züge von 470, 780 und 1000 t Gesammtgewicht fortbewegt, bei gleich- 
mäßiger Anstrengung auf geringeren Steigungen gemäß nachstehender Tabelle Ge- 
schwindigkeiten von 20, 30 und 40 km in der Stunde einhalten. 



Geschwindigkeit 


Znglast auf Steigungen von 


km pr. Stunde 


470 t 780 t 


1000 t 


IS 


I : 100 


I : 200 


- I : 300 


20 


I : 140 


I : 260 


I : 430 


30 


I : 200 


I : 560 


I : 1430 


40 


I : 310 


I : 3300 


— I : 1670^ 



Wenn trotzdem in jüngster Zeit mehrfach auch in Preußen neben älteren be- 
währten Routen, welche mit Rücksicht auf Vermeidung ungünstiger Steigungsverhältnisse 
stark von der kürzesten Linie abwichen, Schnellzugsverbindungen auf Strecken ent- 
standen sind, welche weit beträchtlichere Höhen zu überwinden haben als jene — es 
seien in dieser Beziehung die ältere Linie Berlin-Hannover-Kassel-Frankfurt a. M. und 
die neuere Berlin-Nordhausen-Eichenberg-Frankfurt a. M. erwähnt, — so wird darin 
lediglich ein Zugeständniss der Verwaltung an die immer lauter erhobene Forderung 
einer schnelleren Beförderung auf Kosten der Wirthschaftlichkeit des Betriebes erblickt. 



' Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 1891, S. 143. 

a ▼. Bornes. Organ f. d. F. d. E. 1891, S. 99. 

3 A. Frank. Ebenda. S. 104. — v. Borries. Ebenda. S. 146. 
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Auf den Bahnen des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen g^lt 
zur Zeit eine Längssteigung von i : 40 als die in der Regel zulässige Grenze für Haupt- 
bahnbetrieb; für Steigungs Wechsel ist eine Abrundung durch möglichst flache loth- 
rechte Bögen vorgeschrieben , deren Halbmesser nicht unter 2000 m betragen soll. 
Zwischen Gegengefällen oder Gegensteigungen von i : 200 und darüber, bei ersteren 
jedodi nur, wenn die Länge eines derselben 1000 m übersteigt, soll eine annähernd 
wagerechte Strecke, wenn thunlich von der Länge eines Güterzuges, eingeschaltet 
werden *. 

Die großen Vortheile des möglichst geradlinigen Verlaufes einer Bahn wurden Kurven, 
zwar nicht verkannt, es ließen aber die Rücksicht auf die Bodenbeschaffenheit, auf 
die Eigenart der Flussläufe, auf besondere Bauwerke monumentaler und geschichtlicher 
Bedeutung oder auf andere Gründe fast nie die Wahl einer ganz geradlinigen Bahn zu. 
Mehr oder weniger beträchtliche Abweichungen von der geraden Linie, so- 
genannte Kurven, konnten nur in außergewöhnlichen Fällen ganz vermieden werden. 

Die scharfen Krümmungen, welche zu Ende des vorigen Jahrhunderts in den Hoirtlhnen 
Geleisen mit gusseisernen Schienen englischer Bergwerksbahnen vorkommen, lassen 
daraufschließen, dass sich schon bei den damals überwiegend gebräuchlichen Holz- 
bahnen das Bedürfniss ergeben hat, solchen Kurven in der Konstruktion des Bahn- 
gestänges Rechnung zu tragen. 

Bei den Curr*schen gusseisernen Winkelschienen-Geleisen und schein- gusscCTrner 
bar auch bei Geleisen mit Jessop*schen gußeisernen Hochstegschienen be- schicnengeicise. 
gnügte man sich nicht damit, die gekrümmten Geleisestrecken aus geraden, polygon- 
artig aneinander gereihten Schienenstücken zu bilden; Curr stellte vielmehr besondere 
Kurvenschienen her, deren Krümmung sich nach der Linie der Bahn und nach der 
Geschwindigkeit der Fahrzeuge richtete. Die Lauffläche der Kurvenschienen pflegte 
i" (25,4 mm) breiter zu sein als die der geraden Schienen. Es gab um das Jahr 1795 
Kurven, deren innere Schienen, am Spurrand gemessen, einen Halbmesser von nicht 
mehr als 3' 2" (965,2 mm) hatten, sodass sich der äußere Radius in Geleisen mit 2 
(609,6 mm) Spurweite unter Berücksichtigung der erforderlichen Erweiterung von lY," 
(38,1 mm) auf 4' 11'' (Ij5 m) stellte. 

Aber auch gjanz schlanke Kurven kamen vor, welche alle 5 y (4,572 m) um 
nur 9" (228,6 mm) von der geraden Richtung abwichen. Der Halbmesser solcher Kurven 
belief sich auf 100 y (91,44 m), und der Längenunterschied zweier einander gegenüber 
liegenden Kurvenschienen von rund 6' (1,83 m) betrug 7a'' (12,7 mm). Man machte da- 
mals die Erfahrung, dass eine allzu große Genauigkeit in der Abmessung der Länge bei 
mäßigen Krümmungen nicht wesentlich sei, dass es aber, wenn eine große Zahl von 
Kurvenschienen hinter einander erforderlich werde, sehr darauf ankomme, jene Maße 
genau einzuhalten, damit sich nicht die Stoßlücken übermäßig erweiterten und dadurch 
die Reibung unnöthig vergrößerten*. 



Technische Vereinbarungen des Vereins deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. Berlin 1889, S. 11, § 28. 
John Curr. The Goal Viewer and Engine Builders Practical Companion. Sheffield 1797, S. 23 fF. 
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Kurvenichiencn D^g Verfahren, in Kurvenstrecken besondere gusseiserne Kurvenschienen zu 

im Anfange des 

i9.jahrhunderts. Verwenden, hat sich auf den englischen Bahnen noch längere Zeit erhalten. Aber 
auch später, als man bereits mehr und mehr möglichst gerade Geleiselinien anstrebte, 
wurden die wegen etwaiger Hindernisse nicht zu umgehenden Krümmungen stets mit be- 
sonderen Kurvenschienen ausgebaut\ 

Kurven bei den p^j. jj^ Bemcssung des Kurvenhalbmcsscrs der Lokomotivbahnen sind in 

ersten Loco- 

motiv-Bahnen. erstcr Linie die Spurweite und die Konstruktionsverhältnisse der Fahrzeuge (der 
Achsenstand), daneben aber auch die Fahrgeschwindigkeit und die Terrain- 
verhältnisse in Betracht gekommen. 

Im Anfange der Dampfeisenbahn-Periode hielt man sich für das Abstecken 
der Kurven in ziemlich engen Grenzen. Stephenson ging beim Bau der Liver- 
pool-Manchester-Bahn nicht unter iiooy (etwa looo m) Kurvenhalbmesser her- 
ab, und Brunei legte auf der Great-Western-Bahn, die übrigens durch ihre 
weite Spur besondere Rücksichten erforderte, keine Kurve unter 7000 y (6400 m) an. 
Die ältesten französischen Bahnen von Paris nach St. Germain und Auteuil hatten 
einen Mindesthalbmesser von 2000 m'*. 

Die Bahnrichtung Petersburg-Moskau, welche nach einer Legende durch 
einen Linealstrich des Kaisers Nikolaus bestimmt worden sein soll, weist nur ganz 
schwache Kurven auf, da sie von der Geraden verhältnissmäßig wenig abweicht. 

Ganz erheblich stärkere Bahnkrümmungen kommen bei den bis zum Jahre 
1847 ^^^ Betrieb übergebenen deutschen und österreichischen Bahnanlagen 
vor. Die erste größere deutsche, Ende der dreißiger Jahre ausgeführte Eisenbahn 
(Leipzig-Dresden) hatte als kleinsten Krümmungshalbmesser freilich 2000 sächsische 
Ellen (1133 m). Von anderen Bahnen aber hatten beispielsweise Kurvenhalbmesser: 
Linz-Budweis-Gmund 120' rheinl. (37,66 m), 
Olmütz-Prag und Wien-Triest 900' rheinl. (282,47 "^)» 
Sächsisch-Schlesische Bahn 1150' rheinl. (360,93 m), 
Lehrte-Celle, Kaiser Ferdinands-Nordbahn und Düsseldorf-Elber- 

feld 1800' rheinl. (564,93 m). 
Bayerische Ludwigs-Süd-Nordbahn und Württembergische Ost- 
bahn 2000' rheinl. (627,70 m)^. 
Später traten hinsichtlich der geringsten Maße für die Halbmesser der Eisen- 
bahnkurven zahlreiche Veränderungen ein. 
Außergewöhn- Allerdinefs sind unter gewissen Umständen, z. B. wenn der Anlage einer Bahn 

liehe Kurven. & & > "& 

ZU große Schwierigkeiten in den Weg gelegt wurden, ganz besonders scharfe 
Krümmungen ausgeführt worden. So sah sich der Oberingenieur der Amsterdam- 
Rotterdamer Bahn im Jahre 1847 veranlasst, das Gut eines besonders hartnäckigen 
Grundbesitzers mit einer hufeisenförmigen Schleife von nicht mehr als 65 m Halbmesser 



' Thomas Tredgold. A Practical Treatise on Railroads and Carriages. London 1S25, S. 135. 

2 E. Sonne. Heusinger v. Waldeggs Handbuch für spezielle Eisenbahntechnik. Leipzig 1877, S. 53. 

3 Monatsblatt des Großherzoglich Hessischen Gewerbe -Vereins. 1847. — Organ f. d. F. d. E, 
1847, S. 98. — Nenmann-Ehrhardt. Der Civilingenieur. Leipzig 1889, Heft II, S. 19. 
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ZU umgehen. Die Spurweite der Bahn betrug 2 m, und in der schärfsten Krümmung 
war eine Ueberhöhung von 120 mm vorgesehen. Die Quer- und Langschwellen mussten 
der in so scharfen Kurven auftretenden Zentrifugalkraft wegen besonders stark ge- 
macht werden, wie denn auch noch sonstige Vorsichtsmaßregeln zur Sicherung des 
Betriebes geboten schienen. Ursprünglich bestand der Plan, jene Kurvenschleifen mit 
besonderen Maschinen bis zur erfolgten Enteignung des umgangenen Grundstückes zu 
befahren , nach vorgenommenen Versuchen konnten jedoch auch hier die gewöhnlichen 
Lokomotiven trotz jener starken Krümmungen zugelassen werden*. 

Die im Jahre 1882 eröffnete Berliner Stadtbahn enthält zahlreiche Kurven 
mit 220 bis 500 m Halbmesser ; sie ist bisher nur von Lokomotiven und Wagen mit 
festem Achsstand befahren worden. In Folge dessen ist der Verschleiß der Schienen- 
köpfe besonders in den Kurven, und der Verschleiß der Räder außergewöhnlich groß. 

Auf der Londoner Metropolitan-Underground-Bahn, bei deren Bau 
weder von längeren geraden Linien die Rede sein, noch auch selbst bei den Stationen 
die Geleise in gerader Richtung erhalten werden konnten, gibt es Kurven von 6 chains 
(120,7 m) Halbmesser trotz der oft gleichzeitig vorhandenen beträchtlichen Steigungen'. 

Kurven mit sehr kleinem Halbmesser haben sich in Amerika heraus- 
gebildet. Es fanden sich zwar dort in den ältesten Bahnen mit Holzlang- und 
-Querschwellen, so auf der Delaware and Hudson-Canal-Bahn vom Jahre 1828, 
Kurven von nicht weniger als 750' (230 m) Halbmesser, obwohl bei ihrer Anlage nicht 
einmal auf die Einfuhrung von Dampfbetrieb Rücksicht genommen war 3; es wurde 
jedoch schon frühzeitig gebräuchlich, auch schärfere Kurven zuzulassen. Die besonderen 
Verhältnisse des Landes, unter denen sich das Eisenbahnnetz entwickelte, machten es 
anfanglich noth wendig, so viel nur irgend möglich zu sparen. Große langwierige Tunnel- 
oder Brücken-Bauten mußten vermieden oder doch eingeschränkt werden, so dass neben 
verhältnissmäßig beträchtlichen Steigungen und Gefällen die Anlage zahlreicher und 
dazu starker Kurven hicht zu umgehen war. Von den in den dreißiger Jahren erbauten 
wichtigeren nordamerikanischen Bahnen hatte diejenige zwischen Baltimore und 
Ohio als niedrigste Grenze Kurven mit 100 m Halbmesser festgesetzt; bei anderen 
amerikanischen Bahnen jener Periode bildeten jedoch Kurvenhalbmesser unter 200 m 
Ausnahmen, denn man erkannte den Werth geradliniger Strecken sehr wohl und ar- 
beitete, wo es anging, auf größere, d. h. schlankere Kurven hin^. 

Als im Jahre 1828 Ingenieure der Baltimore- and Ohio-Eisenbahn zu Emfiuts der 

iT^ii. t. •r> 1 e^ 1 . Drchgcttclle auf 

Studienzwecken nach England gingen, wurden sie von Robert Stephenson, wie die Kurvcn- 



dieser später erzählte, auf die Vortheile aufmerksam gemacht. Welche sich aus der Be- 
nutzung drehbarer Untergestelle bei Maschinen für Bahnen mit starken Kurven bis her- 
unter zu 6 chains (120,7 m) Halbmesser ergeben würden. Das Drehgestell, welches aus 
einer von William Chapman im Jahre 1812 gemachten Erfindung sich herausbildete, war 



radien. 



X Eisenbahnzeitnng. Stuttgart 1847, S. 266. 

3 H. Schwabe. Das englische Eisenbahnwesen. Wien 1S77, S. 104. 

3 Horatio Allen. Railroad Gazette. 1884, S. 273. 

4 Eisenbahn-Zeitung. Stuttgart 1845, S. 312. 
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damals bereits auf den Quais in Newcastle bei Wagen in regelrechtem Gebrauch \ ohne 
dass man jedoch an seine Benutzung auf Dampfbahnen gedacht hätte. Dass jene ameri- 
kanischen Ingenieure die von Stephenson gegebene Anregung beherzigten, zeigt die 
Thatsache, dass wenige Jahre später (1834) von dem Mechaniker Ross Winans auf 
der Baltimore-Ohio-Bahn Wagen mit zwei vierräderigen Drehgestellen zum ersten 
Mal eingestellt wurden. Gegen Ende des vierten Jahrzehnts begannen die Vortheile der 
Drehgestell- Wagen allgemeiner gewürdigt zu werden. Alle neuen Eisenbahnen 
nahmen seitdem diese Wagenkonstruktion als Norm an, und die älteren Bahnen er- 
setzten die vorhandenen Vierräder nach und nach durch Achträder". 

Umgekehrt haben in Amerika die Wagen mit beweglichen Untergestellen 
auch wesentlichen Einfluß auf den Geleisebau geübt; sie sind die Veranlassung ge- 
wesen, dass die unterste Grenze der Kurvenhalbmesser allmählich noch weit unter das 
ursprünglich fiir zulässig erachtete Maß heruntergedrückt worden ist. Bei der An- 
lage verschiedener um das Jahr 1840 entstandenen Bahnen, welche zum Theil auf 
mehrere Meilen Länge den Straßen der Stadt New-Orleans folgten, nöthigten die 
Straßenecken zu außerordentlich kleinen Halbmessern. Für Lokomotivbetrieb wurde 
dabei ein Kurvenhalbmesser von 156' (47,6 m) gestattet; für Pferdebetrieb ging man 
sogar auf 90' (27,45 m) herunter^. Sehr kleine Kurvenhalbmesser kommen später häufig 
auf Lokomotivbahnen vor und zwar nicht etwa nur auf Bahnen in Städten, wie bei der 
Manhattan-Hochbahn in New-York, sondern auch in freien Strecken*. Die 
schärfsten im Jahre 1890 in Nordamerika angewendeten Geleisekrümmungen sind in 
nachstehender Tabelle zusammengestellt. 



Bahn 


Kurven-Hi 
Fuß 


ilbmesser 

m 


Verwendung SS teile 


New-York-Central . . . 


320 


97,5 


Grand Central Depot New-York 


Baltimore-Ohio . . . . 
Cleveland-Cincinnati 
Chesapeake-Ohio . . . 


300 
240 
236 


91,5 

73 

72 


Harpers Ferry 
Lafayette 
Rockfish-Gap Tunnel 


Chicago-St. Louis . . . 


206 


62,5 


St. Louis 


Chesapeake-Ohio . . . 
Camp bell -Kohlen werke 


160 

HO 


48,5 
33,5 


Indianapolis 
Cincinnati 


Little-Mianni 


60 


18,5 


Cincinnati. 



Alle diese Bahnen werden von Lokomotiven mit beweglichen Untergestellen 
befahren. In Personen-Bahnhöfen verlegt man zur Zeit ohne Bedenken Geleise mit Kurven 
von 190' (58 m), und in Güter-Bahnhöfen sogar solche von 90' (27,5 m) bis 100' 
(30,5 m) Halbmesser, doch sollen zuweilen Beschädigungen der einander zu nahe 
kommenden Wagenecken vorkommen. Für einzeln fahrende Wagen werden 
Kurven von 40' [12,2m) Halbmesser noch fiir zulässig erachtet ^ 

» Zorah Colburn. Minutes of Proceedings. Institution of Civil-Engineers. London 1868/69, Bd. XXVI II, 
S. 361. 

2 Stambke. Glasers Annalen f. G. u. B. 1891, S. 30. 

3 Ritch'e-Hartmann. Handbuch des Eisenbahnwesens. Weimar 1847, S. 99. 

4 Reisenotizen des Verfassers. 1888. 

5 Engineering News. Centralblatt der Bauverwaltung. 1890, S. 407. 
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Im Bereiche des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen sind bei Einfl"«« d«r 

Zwei- und Drci- 

den hier im Allgemeinen üblichen Wagen mit festem Achsstand Kurven von weniger »chscr auf die 
als i8om Halbmesser unzulässig, und selbst solche von weniger als 300 m sind nur 
ausnahmsweise gestattet*. 

In Europa ist es bislang nur vereinzelt zu Einstellungen von Wagen mit 
Drehgestellen gekommen*. Aus diesem Grunde konnten hier auch nicht Kurven von 
so geringem Halbmesser geduldet werden, wie dies in Amerika der Fall ist. Trotzdem 
sind häufig Bahnen gebaut worden, bei welchen es sich später herausstellte, dass sie 
in ihrer Anlage, besonders in ihrer Linienführung, durchaus verfehlt seien, da sich in 
vielen Fällen reichlich Gelegenheit geboten hätte, eine fast gerade Richtung zu wählen 
und Krümmungen zu vermeiden^. 

In neuerer Zeit wird im Verein deutscher Eisen-Hüttenleute für die 
Einführung von Wagen mit großer Tragfähigkeit und beweglichen Untergestellen in 
Deutschland lebhaft Propaganda gemacht^. 

Da ein Gelände, in welchem zahlreiche Kurven nothwendig sind, in der Regel 
auch starke Steigungen mit sich bringt, diese aber für sich allein schon den Betrieb 
empfindlich erschweren, so werden die Kurvenhalbmesser stets unter gleichzeitiger 
Berücksichtigung des Steigungsgrades der Strecke festgestellt und daher oft erheblich 
größer gewählt, als die Krümmung der Bahnlinie an sich es erfordern würde ^. 

Seit der Mitte der vierziger Jahre ist für die Verl^ung von Kurven noch die vermittduiig 

^ •' -^ to rwischen vcr- 

besondere Regel ziemlich allgemein in Aufnahme gekommen, dass zwischen zwei Bahn- schieden gerich- 

1 <cr 1 /• . 1 r- t '*'*" Kurven. 

krummungen von entgegengesetztem Verlauf eine gerade Strecke von angemessener 
Länge einzuschalten sei. Die Nothwendigkeit dieser Maßnahme ergab sich aus der 
Rücksicht auf die in Kurven auftretende Zentrifugalkraft. Da diese letztere eine 
Ueberhöhung des Außenstranges verlangte, konnte nur durch Einschaltung einer geraden 
Strecke jener Bedingung Genüge geleistet werden. Die zwei Schienenstränge der 
zwischen den beiden an einander schließenden entgegengesetzt gerichteten Kurven ein- 
geschalteten geraden Strecken vermittelten dann die Ueberhöhungen in den Kurven 
dadurch, dass ihre wagerechten Projektionen sich unter entsprechendem Winkel kreuzten^. 

Wie es als wünschenswerth eilt, zwei Kurven von verschiedener Richtung all- vermitteiung 

** zwischen vcr- 

mählich in einander überzufuhren, so wird seit einigen Jahrzehnten auch der allmäh- »chiedengench- 

., t/-^i« teten Geraden. 

liehe Richtungswechsel zwischen zwei nicht gleich gerichteten geraden Geleise- 
strecken als zweckmäßig angesehen. In der ersten Hälfte des neunzehnten Jahrhunderts 
sind zur Verbindung zweier verschieden gerichteter gerader Strecken nur Kreisbögen in 
Anwendung gekommen, obwohl man die plötzliche Aenderung, welche die Bewegungs- 



' Technische Vereinbarungen des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen. 1889, S. 12, § 29. 

2 Eisenbahnzeitung. Stuttgart 1845, S. 347. 

3 Kölnische Zeitung. 1891, No. 291. 

4 Stahl und Eisen. 1889, S. 628 u. 678. — Ebenda. 1891, S. 114 ff. 

5 Richard u. Mackensen. Heusinger v. Waldeggs Handbuch der Ingenieur -Wissenschaften. Leipzig 
1883, Bd. I, S. 58. 

^ A. Clandis. Zeitschrift des österreichischen Ingenieur -Vereins. 1849, No. 7 (Organ f. d. F. d. E. 
1850, S. 3). 
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richtung eines schnellfahrenden Zuges erleidet, wenn derselbe von einer geraden Strecke 
in eine Kreiskurve übergeht oder aus dieser in die Gerade zurückkehrt, als gleich nach- 
theilig für die Eisenbahnfahrzeuge wie fiir die Geleise ansah. Diese Nachtheile erschienen 
umso größer, je kleiner die Halbmesser der Kreiskurven waren; es wurde deshalb ihre 
Verminderung dadurch angestrebt, dass man das Hinüberleiten aus der gleich hohen 
Lage beider Schienen des geraden Geleises und der normalen Spurweite in die fiir die 
Kurven erforderliche Ueberhöhung der Außenschiene und in die erweiterte Spur ganz 
in die gerade Geleisestrecke verlegte. Die Kreiskurve hatte dann schon im Tangenten- 
Punkte die ihrem Halbmesser entsprechende Ueberhöhung der äußeren Schiene und 
Erweiterung der Spur. Erst Mitte der sechziger Jahre kam es zur vollständigen Beseiti- 
gung der beregten Nachtheile durch Einschaltung einer Verbindungskurve zwischen 
Gerade und Kreisbogen-Strecken, deren Krümmungshalbmesser in der Richtung von 
der Geraden her sich stetig dem Halbmesser der Kreiskurve näherte \ Als eine der 
ersten Bahnen, welche von derartigen Uebergangskurven nach festen R^eln Gebrauch 
gemacht haben, ist die Brenn erb ahn zu nennen*. 

Bei dem Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen besteht keine bindende 
Vorschrift zur Verlegung von solchen nach und nach sich stärker krümmenden Ueber- 
gangskurven; dieselben werden als parabolische Uebergangsbögen aber dringend 
empfohlen ^ und sind nicht nur bei den deutschen, sondern bei den Bahnen aller Länder 
in wachsender Aufnahme begriffen. 



' Ilse. Organ f. d. F. d. E. 1865, S. 13. 

* A. Thommen. Schweizerische polytechnische Zeitschrift. 1864 (Organ f. d. F. d. E. 1865, S. 158). 

3 Technische Vereinbamngen des Vereins deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 1889, S. 12, § 29. 
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Während bereits im Alterthum auf die Ausführung der Verkehrswege große Bettung und 

Sorgfalt verwendet wurde und besonders die römischen Heerstraßen wahrhafte »Kunst- ^^^twässe- 

rnng. 
Straßen« waren, ist beim Eisenbahnbau die Nothwendigkeit einer in Bezug auf Bettung 

und Entwässerung sorgfältigen Bauausführung der Schienenstraßen bislang noch nicht 
allgemein erkannt worden. Bis auf den heutigen Tag sieht man noch nicht überall ein, 
dass auch das beste Gestänge sich auf schlechtem Untergrunde nicht gut verhalten 
kann, und dass, von der Kostspieligkeit der Bahnunterhaltung ganz abgesehen, durch eine 
ungenügende Entwässerung des Bahnkörpers die Betriebssicherheit des Geleises ganz er- 
heblich beeinträchtigt wird. Völlig gleichgültig stand man dieser Frage ja allerdings 
nicht gegenüber, es blieb aber oft genug dem Zufalle oder der Willkür der bauaus- 
führenden Unternehmer überlassen, welche Bettung gewählt und welche Entwässerungs- 
vorkehrungen getroffen wurden. Häufig kamen sogar Bettungs- und Entwässerungs- 
Methoden, welche in älteren Anlagen bereits versucht und als ungenügend befunden 
worden waren, später doch wieder auf's Neue in Anwendung. In vielen Fällen war 
bezüglich der Bettung und Entwässerung in erster Linie der Kostenpunkt ausschlag- 
gebend, ohne dass man von den in dieser Hinsicht erzielten Ersparnissen einen wirk- 
lichen Vortheil hatte, indem die ursprüngliche Billigkeit der Anlage durch theuere 
Unterhaltungsarbeiten und Betriebskosten sehr bald aufgewogen wurde. 

Bei den ältesten Bohlenbahnen, welche lediglich dem Zwecke dienten, 
schlechte Wegestrecken fahrbar zu machen, war von einer Bettung im heutigen Sinne 
überhaupt noch keine Rede (Fig. 1744, 1745). Aber schon diese urwüchsigen Spur- 
wege ließen bald erkennen, dass ein weicher schlüpfriger Boden selbst bei verhältniss- 
mäßig beträchtlicher Breite der Bohlen diesen auf die Dauer einen genügenden Halt 
nicht zu bieten vermochte. 



Bohlen- 
bahnen« 

Fehlen von 

Bettung. 

(x6ao). 



1744. 



England. Holzbahnen. 
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Erstes Vor- 
kommen von 
Bettung 
(1630). 
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England. Holzbahnen. 
I : IOC 



Es wurden daher schon die von Beaumont im siebzehnten Jahrhundert einge- 
führten und in der ersten Hälfte des achtzehnten Jahrhunderts zu einer nicht unerheb- 
lichen Bedeutung gelangten Holzgestänge nicht mehr ohne weiteres auf den jeweilig 
vorhandenen Erdboden, sondern auf eine aus Asche und Schlacke, zuweilen auch 
aus zerschlagenen Steinen bestehende Bettungsschicht gelegt; man unter— 
stopfte mit diesem Bettungsmaterial nicht nur die in 2 (609,6 mm) Entfernung von ein- 
ander liegenden Querschwellen, sondern auch die Langträger (Fig. 1746)'. Die Vor- 




Englische Bahnen. 
I : 9o. 



theile eines solchen widerstandsfähigeren Geleisebettes machten sich bald bemerkbar, 
und je mehr die Ansprüche an die Bahnen wuchsen, eine um desto größere Wichtigkeit 
wurde neben der Verbesserung der Geleisekonstruktion auch der Herrichtung einer 
guten Bettung beigelegt. 



Stein- 
Bchwellen. 
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Steinschlag. 



Stein- und Holzschwellen-Oberbau. 

Bereits während der Herrschaft der gusseisernen Schienen und der Stein- 
einzelschwellen machte man für freie Strecken die Zurichtung des Bahnbettes zur 
Aufnahme des Schienenstranges von der Beschaffenheit des Bodens abhängig. Wo sich 
ein fester Untergrund vorfand , hielten es die Erbauer der damaligen Bahnen für hinreichend, 
nach Beseitigung der oberen Erdschicht das Geleisebett zu ebnen und da, wo der Abstand 
der Schienenunterstützungen nicht mehr als 3 — 4' (914,4 mm — 1,219 m) betrug, zwei 
mit Steinschlag ausgefüllte Längsgräben von etwa 2' (609,6 mm) Breite und 
10" (254 mm) Tiefe unter beiden Schienen in dem ganzen Verlaufe des Geleises her- 
zustellen (Fig. 1747). In bestimmten Zwischenräumen wurden quer unter dem Geleise 



» Wood. A Practical Treatise on Railroads. London 1825, S. 40. 
biiität des Gefiiges der Eisenbahngeleise. Weimar 1869, S. 60. 
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her Wasserabzugsgräben gezogen, welche dieselbe Tiefe und Ausfutterung erhielten 
wie die Längsgräben (Fig. 1748). Wo Steinschlag schwer zu beschaffen war, trat 
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meist Sand an dessen Stelle. Nachdem die Längsgräben bis zu etwa einem Drittel 
ihrer Tiefe mit Steinschlag oder Sand ausgefüllt waren, wurde diese unterste Bettungs- 
schicht vermittelst einer schweren Rolle fest gefahren und jede Stelle, an welcher eine 
Steinschwelle gebettet werden sollte, besonders sorgfältig gerammt; dann erst brachte 
man die Schwellen unter Benutzung von Sand in ihre genaue Lage, umgab sie mit 
Bettungsmaterial, befestigte die Stühle und Schienen auf ihnen und stellte schließlich 
aus Schlacke, Asche u. dergl. zwischen den Schienensträngen einen gangbaren Weg 
für die Pferde her. 

In weichem thonigem Boden machte man die Gräben tiefer und breiter; in 
dieselben wurde dann zu unterst ein 7 — 8" (177,8 — 203,2 mm) hoher Steinsatz ein- 
gebracht und auf diesem die Steinschlagbettung festgerammt (Fig. 1749). 

Ganz besondere Sorgfalt wurde auf die Einbettung der Geleise bei Weg- 
übergängen und dergleichen stark beanspruchten Stellen verwendet; als empfehlens- 
wertheste Maßnahme galt hier eine Pflasterung unter und neben den gusseisernen 
Schienen, durch welche die letzteren bei etwaigen Brüchen in ihrer Lage erhalten 
werden sollten. 

Für schmiedeeiserne Schienen, von denen man befürchtete, dass sie in 
einem Bette aus Lehm, Mergel, porösem Kalkstein und thonigem Sandstein einem 
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Englische Bahnen 
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schnellen Verrosten ausgesetzt sein würden, hielt man nur eine aus Zinder, Schlacke 
oder Asche bestehende Bettung für zulässig'. 

Das Freihalten des Geleisebettes von Nässe wurde bereits in der ersten Eisen- 
bahnperiode als so wichtig angesehen, dass man zuweilen eine regelrechte Drainage in 
Anwendung brachte, um einen raschen Abzug des Grundwassers und der Tagesnieder- 
schläge aus dem Bahnkörper herbeizuführen. Man ging dabei von dem allgemeinen 
Grundsatze aus, dass Sonne und Luft eine freie Einwirkung auf den Bahnkörper haben 
müßten; im Uebrigen galt die Verwendung solcher Bettungsmaterialien für angezeigt, 
welche Feuchtigkeit nicht zurückhalten, sondern wasserdurchlässig sind. 

Besonders in tiefen Einschnitten, in denen das Geleise fast fortwährend im 
Schatten liegt, wurde darauf gesehen, durch Drainleitungen den Schienenstrang von 
Wasser frei zu halten. 

Aber auch die Dämme erhielten Wasserabzugsgräben und Durchlässe, die dann 
gewöhnlich mit Steinschlag angefüllt wurden. Wo ein wasserdurchlässiges Bettungs- 
material fehlte, sah man Abzugsröhren in angemessener Tiefe vor, um so nach Mög- 
lichkeit jede Wasseransammlung zu verhüten. Es wurde auch wohl die Vorsicht 
gebraucht, die Schienen zunächst provisorisch zu verlegen und zur endgültigen Fertig- 
stellung der Geleise erst dann zu schreiten, wenn das Geleisebett sich gesetzt und eine 
genügende Festigkeit erlangt hatte'. 

Ließ man hiernach schon vor der Zeit des Dampfbetriebes der Bettung und 
Entwässerung eine gewisse Sorgfalt angedeihen, so wurde nach Einführung der Loko- 
motiv bahnen von einsichtigen Eisenbahntechnikern der Frage der Geleise-Einbettung 
eine erhöhte Aufmerksamkeit geschenkt. So sah sich G. Stephenson auf Grund 
seiner mit der Stockton-Darlington-Bahn gemachten Erfahrungen veranlasst, beim Bau 
der Liverpool- Manchester -Bahn den Geleisen eine besonders zweckmäßige Ein- 
bettung zu geben. Während in den vorhergehenden zwei Jahrzehnten für das Einbringen 
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der Steinblöcke nur Längsgräben hergestellt worden waren, richtete Stephenson nach 
dem Vorbilde beim gewöhnlichen Straßenbau ein Geleisebett in der ganzen Breite 
der Eisenbahnstraße her (Fig. 1750), indem er mit einem geringen Gefälle nach 
außen auf den vorbereiteten Bahnkörper wasserdurchlässiges Schotter- und Sand-Material 
bringen ließ, in welchem die Steinunterlagen mit einer die Betriebslasten bezw. Be- 
triebsbeanspruchungen übersteigenden Kraft festgerammt wurden \ 

Dieses breite Bett für Steineinzelschwellen- Geleise hat sich in den nächsten 
zehn Jahren in England schnell eingebürgert. So wurden beispielsweise um das Jahr 
1830 die mit Flachschienen auf dicht aneinander gereihten Steinen ausgerüsteten eng- 
lischen Bahnen Leeds-Selby und Bolton-Preston mit einer solchen Einbettung 
versehen". 

Die nordamerikanischen Bahnen, welche übrigens in vielen Fällen gänzlich Schottergräben 

in Amerika. 

auf Unterbettung Verzicht leisteten, behielten dagegen noch für längere Zeit die 
Einbettung der Steinlangschwellen- und Steineinzelschwellen-Geleise in schmale mit 
Steinschlag gefüllte Längsgräben bei, brachten aber meist zur Festigung der Lage in 
seitlicher Richtung eine mehrere Zoll hohe Schicht zerschlagener Steine in der Höhe 
der Schwellen an (Fig. 1751)^ 

1751. 




Susquehannah - Philadelphia 
z : ao. 



Die Maße der für die Aufnahme der Steine bestimmten Schottergräben waren 
je nach den mehr oder weniger zufälligen Anschauungen der Erbauer einer Bahn und 
nach dem Vorkommen geeignet erscheinender Bettungsmaterialien sehr verschieden. 
Die Tiefe der Bettungsgräben bei der im Jahre 1832 fertig gebauten Columbia-Bahn 
betrug 2' 4" (711,2 mm) bei einer Breite von 2' (609,6 mm); die Stärke der in 
Schichten von 3 zu 3" (76,2 : 76,2 mm) festgerammten Bettung von der Sohle der 
Gräben bis zur Schwellenunterkante belief sich auf i' (304,8 mm) (Fig. 1752)*. Auf 
der Camden-Amboy-Bahn dagegen war die eigentlich tragende Bettungsschicht 
nicht viel mehr als 2" (50,8 mm) stark. Von einer Verfüllung des Geleises hatte 



^ Ritchie-Hartmann. Handbuch des Eisenbahnwesens. Weimar 1847, S. 46. 

2 Ebenda. S. 72. 

3 Poussin - Lebritter. Amerikanische Eisenbahnen. Regensburg 1837, S. 143. — Ringwalt. The 
Transportation Systems in the United States. Philadelphia 1888, S. 83. 

4 Poussin-Lehritter. Amerikanische Eisenbahnen. Regensburg 1837, S. 143. 
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der Erbauer der Bahn im Vertrauen auf die Stärke der Schienen ganz abgesehen 
(Fig. 1753)'. 

1752. 




Columbia -Bahn 
I : ao. 



1753. 




Cumden - Atnboy 
I : 20. 



Steinschwcllcn- 

bettung in 

Europa. 



Die älteren Bahnen mit Steinschwellengeleise auf dem europäischen Festlande, 
insbesondere in Deutschland, erinnern bezüglich der Bettung theils an die nordameri- 
kanischen und theils an die ältesten englischen Bahnen. 

Auf der Nürnberg-Fürther Bahn wurden unter jedem Schienenstrange in 
einer Breite von 2 ' (584 mm) zerschlagene Steine von der Größe einer Faust einge- 
stampft, so dass die Steinschwellen mit ihrer ganzen unteren Fläche auf einer etwa 
8" (194,6 mm) starken Schicht von Steinschotter auflagen. Außerdem gebrauchte man 
zur Verhinderung von seitlichen Verschiebungen des Geleises die Vorsicht, im ganzen 
Verlaufe der Bahnlinie, 2' (584 mm) von den Schienen entfernt, außerhalb des Geleises 
8" (194,6 mm) hohe Wandsteine zu setzen und die Zwischenräume zwischen diesen 
und den Steinschwellen sowie zwischen den einzelnen Schwellen jedes Schienenstranges 
mit Steinschotter auszufüllen. Endlich wurde mit Rücksicht auf den neben dem Dampf- 
betriebe einzuführenden Pferdebetrieb das Geleise zwischen den mit den Stühlen gänzlich 
freiliegenden Schienen gepflastert (Fig. 1754, 1755). Bezüglich einer Entwässerung der 
Bahnanlage waren besondere Einrichtungen nicht getroffen". 

Anders verfuhr man beim Bau der Taunus-Bahn, wo nach dem Vorbilde 
der Liverpool -Manchester -Bahn ein sich über das ganze Planum erstreckendes Kiesbett 



» D. Stevenson. Sketch of thc Civil-Engineering of North Amerika. London 1838, S. 247. 
2 Scharrer. Deutschlands erste Eisenbahn mit Dampfkraft. Nürnberg 1836. 
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ohne Steinsatz zur Anwendung kam. Nach einem etwa vierzehnjährigen Betriebe 
brauchte an eine Auswechselung der Bettung noch nicht gedacht zu werden, während 
bei Holzquerschwellen eine solche Auswechselung in Zeiträumen von 10 — 15 Jahren 
vorgenommen werden musste*. 

Auf den BayerischenSta ats b ahn e n betrug die Höhe der unter Steinschwellen 
eingebrachten Kies- oder Steinschotter-Schicht 3 — 4" (73 — 97,3 mm). Im Beginne der 
sechziger Jahre machten auf den betreffenden Strecken die sogenannten »Frostbeulen« 
den Eisenbahn-Ingenieuren große Sorge; außerdem beeinträchtigten auch der mitunter 
mangelhaft ausgeführte Unterbau und die ungenügenden Entwässerungsvorrichtungen die 
feste und widerstandsfähige Lagerung des Geleises. Die Verwaltung der bayerischen S ü d - 
Nord-Bahn ordnete deshalb ausgedehnte, in Sickerdohlen, Drainageröhren u. s. w. 
bestehende Entwässerungsanlagen an und brachte auch streckenweise neuen Steinschotter 
oder neuen Kies ein". 

Auf den Württembergischen Bahnen bestand die Unterbettung der Stein- 
schwellen bei verhältnissmäßig nachgiebigem Untergrund, wie Lehm, Mergel und lockerem 
Gestein, durchgehend aus einem regelrechten Steinsatz und aus einer 3" (86 mm) hohen 
Schotterschicht oder einer 2 — 2 7a" (57? 3 — 71,6 mm) hohen Kiesschicht; bei felsigem 
Boden wurde gewissermaßen nur eine Bodenausgleichung durch eine Steinschlagschicht 
von durchschnittlich 6" (172 mm) Höhe vorgenommen. 

Die Schwierigkeit, Steineinzelschwellen auf gewöhnlicher Bettung in ihrer ur- 
sprünglichen Lage zu erhalten, veranlaßte die Verwaltung der Württembergischen Staats- 
bahnen, im Jahre 1867 einen Versuch mit Betonbettung zu machen. Auf einem 
gleichmäßig hergerichteten Betonstreifen von 7 — 8" (200,6-^229,4 mm) Dicke und 

1864, s. 54. 
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3' (859}5 ^^) Breite lagen die 573 mm breiten, 250 mm dicken Steine in diagonaler 
Richtung. Als nach einjährigem Betriebe die aus Schotter und Sand bestehende Decke 
zur Untersuchung des Betons entfernt wurde, zeigte es sich, dass die Masse auf 3" 
(86 mm) Tiefe sehr hart geworden war, dass sich aber weiter unten, wo der Beton mit dem 
lettigen Untergrund zusammentraf, die Erhärtung nicht in dem gleichen Maße volkogen 
hatte'. Die Versuche wurden in den folgenden Jahren fortgesetzt, indem auf einer 775' 
(222,03 m) langen Einschnittstrecke bei Nicdergriesheim ebenfalls ein Geleisebett aus 
Beton zur Ausführung kam. Diesmal erstreckte sich dasselbe bei 6" (172 mm) Höhe 
über das ganze 9,5' (2,72 m) breite Planum. Man legte die Steine entweder unmittelbar 
auf und in den Beton oder fügte eine 2" (57,3 mm) dicke Kies- oder eine 3" (86 mm) 
dicke Schotterschicht zwischen denselben und dem erhärteten Beton ein. Ueber die 
Ergebnisse dieser weiteren Versuche mit Betonbettung ist jedoch nichts bekannt ge- 
worden; die Thatsache, dass auch derartige Mittel nicht im Stande waren, den Stein- 
einzelschwellen-Oberbau lebensfähig zu erhalten, lässt jedoch auf einen ungünstigen 
Ausfall der Erprobungen schließen. 

Das im Anfange der dreißiger Jahre vorwiegend auf nordamerikanischen Bahnen 
übliche Verfahren, die Holzlangschwellengeleise zu Unterbetten, war verschieden- 
artig, je nachdem Steinblöcke oder Holzquerschwellen oder aber eine zweite Lage 
Holzlangschwellen unter den Querschwellen zur Unterstützung der Langschwellen dienten. 

Die Steinblöcke als Unterschwellen legte man in Löcher oder in Längs- 
gräben, welche mit festgestampftem Steinschlag ausgefüttert waren (Fig. 1756). Dabei 

1756. 
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wurde die Aushebung des Bodens nicht nach der Entfernung der Steine in einem Fahr- 
strange bemessen, denn es kamen zuweilen bei größerem Abstand der Unterlagen Längs- 
gräben und bei verhältnissmäßig dichter Lage derselben Einzelgräben vor". 

Aehnlich verfuhr man bei Querschwellen-Unterstützung, und zwar bettete man 
der Regel nach die Holzquerschwellen in mit Steinschlag gefüllte Quergräben 
(Fig- 1757» 175^)} nicht selten traten aber auch an deren Stelle zwei, mitunter sogar drei 
mit Steinschlag gefüllte Längsgräben (Fig. 1759, 1760). Wo sich unter den Quer- 



» von Varnbüler. Organ f. d. F. d. E. 1870, S. 195. 

2 Poussin-Lehritter. Amerikanische Eisenbahnen. Regensburg 1837, S. 51 u. 129. 
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schwellen eine zweite Lage hölzerner Langschwellen befand, brachte man ziemlich all- 
gemein Längsgräben mit Schotterfüllung in Anwendung (Fig. 1761, 1762)'. 
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Baltimore - Washington 
z : ao. 

Als das in Amerika ausgebildete Holzlangschwellensystem mit der Einführung 
der Brückschiene um die Mitte der dreißiger Jahre auch in England wieder mehr 
Beachtung fand, verwerthete man die mittlerweile hinsichtlich der Einbettung bei an- 
deren Geleise- Arten gemachten Erfahrungen auch für den Holzlangschwellen^Oberbau. 
Es wurde demgemäß zu unterst eine über die ganze Breite des Geleises sich er- 
streckende Bettungsschicht von Steinschotter hergestellt, ohne dabei zunächst dem 
Planum eine Neigung nach den Seiten hin zu geben. Die Höhe der Steinschotter- 
schicht, auf der die Holzquerschwellen unmittelbar auflagen, betrug sowohl auf der 
Great-Western-Bahn, als auch auf der London -Croydon- Bahn etwa 6" (152,4 mm) 
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(Fig. 1763 — 1765)*; im Uebrigen ruhten die Langschwellen auf und in einem schichten- 
weise festgestampften Bett von Kies und Sand. 
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Die wagerecht angeordnete Sohle des Geleisebettes und der Umstand, dass 
die Langschwellen rundum von Sand umgeben waren, scheinen für die Trockenhaltung 
nicht günstig gewesen zu sein, denn Brunei ließ auf der Great-Western-Bahn 
zur Abführung des Sammelwassers nach den Bahngräben in regelmäßigen Zwischen- 
räumen quer unter den Schienensträngen her noch Rohrleitungen mit drei lothrechten 
Einlaufen zwischen den vier Schienen des Doppelgeleises anbringen (Fig. 1766)'. Ueber 
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die Wirkung dieser wohl nur versuchsweise angewendeten Entwässerungsanlage ist nichts 
bekannt geworden. Im Laufe der späteren Jahrzehnte machte die Great-Western-Bahn 
die Erfahrung, dass überall da, wo die Bettung eine für Wasser undurchlässige Be- 
schaffenheit hatte , das Langschwellen- System hinsichtlich der Entwässerung größere 
Schwierigkeiten bot als ein Oberbau mit unterbrochener Unterstützung der Schienen; 
sie verwendete deshalb in den achtziger Jahren als Bettung reinen Steinschlag in ge- 
nügender Mächtigkeit und zwar mit Erfolg, da seitdem keinerlei Entwässerungs- 
Schwierigkeiten mehr bestanden haben sollen^. 

I Keller. Zur Konstniktion von Eisenbahnen. Karlsruhe 1840, Taf. 8, g n. 12. 

» Ebenda. Taf. 9. 

3 W. H. Booth. Railroad Gazette. 1890, S. 559. 
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Als die Badische Bahn in den Jahren 1840 — 1844 den Holzlangschwellen- 
Oberbau mit Brückschienen einführte, wurde die Einbettung in verschiedener Weise 
vorgenommen, je nachdem Steineinzelschwellen oder Holzquerschwellen sich unter den 
Langschwellen befanden; in beiden Fällen kamen aber doppelte Bettungsschich- 
ten zur Anwendung. Im ersteren Falle lagerte man die Steine einzeln in quadratische 
Löcher von 3V2' (1,05 m) oberer und z^jj (750 mm) unterer Breite sowie i' 2" (360 mm) 
Höhe, nachdem in diese Gruben Steinschlag von 8" (240 mm) Höhe gebracht und durch 
Stampfen gefestigt worden war; die Langschwellen erhielten keine Steinschlagbettung, 
für dieselbe wurde vielmehr durch Aufbringen einer 6" (180 mm) hohen Sandschicht 
und Abgleichen derselben in der Höhe der Steinschwellen eine gleichmäßige Stützfläche 
geschaffen. Nach Verlegung der Schwellen wurde das Geleise bis zur Schwellenober- 
kante verfüllt, so dass die Langschwellen bis zu den Schienen ganz von dem i' 2" 
(360 mm) hoch aufgebrachten Sandbett umgeben waren (Fig. 1767, 1768). Bei dem 
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mit Holzquerschwellen versehenen Langschwellengeleise wurden mehrere Schichten 
von Steinschlag in verschiedenen Höhenlagen aufgebracht, um die quer liegenden 
Unterschwellen und die Langschwellen nicht auf den natürlichen Boden, sondern 
auf eine widerstandsfähige und durchlässige Unterlage zu betten. Auch die unterste 
Schicht, für die Querschwellen bestimmt, vertheilte sich in 2 (600 mm) breite, 
9' (2,7 m) lange Einzelgruben, von welchen diejenigen unter den Schwellenstoß-Schwellen 
zur Abfuhrung des Tagewassers nach der Seite des Bahndammes hin verlängert waren. 
Die nach der Verlegung der Querschwellen zur Auftragung kommende obere Stein- 
schlagschicht bestand aus zwei durch die Querschwellen unterbrochenen Längsstreifen, 
zwischen denen und zu deren Seiten die weitere Ausfüllung mit Sand oder Kies be- 
wirkt wurde (Fig. 1769, 1770) ^ 
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Beim Bau der Linie Bordeaux-Bayonne der französischen Südbahn im 
Jahre 1854 erfolgte die Verlegung der unter den Langschwellen angeordneten Quer- 



» Keller. Zur Konstruktion von Eisenbahnen. Karlsruhe 1840, Taf. 14 u. 15. — Treuding. Samm- 
lung von 2^ichnungen aus dem Gebiete des Eisenbahnbaues. Hannover 1854, S. 46. 
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schwellen ohne besondere Bettung in dem natürlichen Sandboden \ Der Holzlang- 
schwellen-Oberbau musste hier schon nach kurzer Zeit wieder aufgegeben werden; ob 
und inwieweit das Fehlen einer regelrechten Bettung diesen Misserfolg herbeigeführt 
hat, ist nicht bekannt geworden. 

Die Einbettung der Holzquerschwellen in der ersten Periode der Eisen- 
bahnen ist im Allgemeinen von derjenigen bei Steineinzelschwellen nur wenig ver- 
schieden. Häufig bildete allein die abgleichende Kiesschicht, mit welcher der Unter- 
bau beschüttet wurde, die Unterlage für die Schwellen. 

Vielfach hielt man es aber auch für räthlich, einzelne Qu ergraben in dem 
Bahnkörper auszuheben und mit Steinschlag auszufüllen, auf welchen letzteren, nach- 
dem derselbe geebnet und mittelst Handrammen festgestampft war, dann die Quer- 
schwellen verlegt und mit Sand verfüllt wurden". 

Die Erfahrungen beim Betriebe führten bald zu der Erkenntniss, dass es für die 
Trockenhaltung des Geleises zunächst erforderlich sei, stellenweise, namentlich an den 
Schienenstößen, die unter den Querschwellen angelegten Steinschottergräben nach der 
Seite des Planums hin zu verlängern, um dem sich ansammelnden Wasser einen mög- 
lichst freien Abzug zu verschaffen. 

Im Laufe der Zeit erwies sich aber auch diese Einrichtung nicht als genügend, 
und Frankreich, und man nahm daher die von Stephenson Ende der zwanziger Jahre für seine 
ersten Lokomotivbahnen mit Steineinzelschwellen eingeführte Bettungsmethode nach 
und nach auch für die Holzquerschwellen -Geleise an. Es brach sich also in England 
schon damals der Grundsatz Bahn, dass es auch für Querschwellen-Oberbau noth- 
wendig sei, ein sich über die ganze Breite des Bahnkörpers erstreckendes Bett 
aus wasserdurchlässigem Material herzurichten, sei es nun, dass man sich dabei auf die 
ausschließliche Verwendung von thon- und erdfreiem Sand beschränkte (Fig. 1771) oder 
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Englische Bahnen 
I :4o. 

je nach der Beschaffenheit des Untergrundes noch eine Steinsatzsohle für den Kies oder 
den 'Steinschotter herstellte. Dass mit Rücksicht auf die Entwässerung die durchlässige 
Bettungsschicht über den ganzen Bahnkörper zu erstrecken sei, wurde auch auf fran- 
zösischen Bahnen sehr bald als nothwendig anerkannt, doch verzichtete man dort 
meist auf eine Steinpacklage. 



» Nördlinger. Zeitschrift des Architekten- und Ingenieur -Vereins. Hannover 1855, S. 217. 
2 Ritchie-Hartmann. Handbuch des Eisenbahnwesens. Weimar 1847, S. 49. 
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In Belgien und in Deutschland war dagegen längereZeit hindurch die Anschau- 
ung vorherrschend, dass für die Bettung und Entwässerung genug geschehen wäre, wenn 
dem Geleise ein auf die Länge der Querschwellen beschränktes, in der Längsrichtung durch- 
laufendes Bett aus durchlässigem Material gegeben werde. Seitlich, und bei zweigelei- 
sigen Strecken auch zwischen den beiden Geleisen, ließ man den vorhandenen oder 
aufgeschütteten undurchlässigen Boden stehen, und suchte alle 3 — 5 m durch Quer- 
gräben dem Wasser aus dem Bettungskörper einen Abfluss zu geben, ähnlich wie dies 
auch in Amerika um jene Zeit durch Einlegung von Röhren und Sickerkanälen geschah. 
Hier wie dort stellte sich jedoch als Nachtheil eines solchen Einbettungsverfahrens her- 
aus, dass die Gräben, Röhren und Sickerdohlen bald verschlämmten, dass die Bettungs- 
gräben das Wasser wie in Trögen festhielten, dadurch den Untergrund erweichten und 
die Geleiselage ungünstig beeinflussten. 

In Belgien wurde versucht, die hinsichtlich der Entwässerung erkannten Uebel- 
stände durch einen in der Mitte zwischen den beiden Geleisen einer zweigeleisigen 
Strecke angelegten Kanal mit wechselndem Längsgefalle zu beseitigen, aus dessen 
tiefsten Punkten ein Seitenkanal das Wasser abführte (Fig. 1772); für die letzteren, die 
Quergräben, kamen dabei zuweilen alte Holzquerschwellen zur Verwendung'. 
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In Europa galt es hiemach schon im fünften Jahrzehnt als unzulässig, die 
Geleise unmittelbar auf den gewachsenen Boden zu legen, und es wurde hier für die 
Erzielung einer dauernd guten Geleiselage als eine wesentliche Vorbedingung die Her- 
stellung einer Bettung aus wasserdurchlässigem Material angesehen. 

Die Höhe der Bettung einschließlich der die Schwellen des Geleises bedecken- 
den Massen betrug im Durchschnitt 500 — 600 mm, wobei je nach Umständen Sand, 
Steinschlag, Schlacke oder irgend ein anderer den gestellten Bedingungen ent- 
sprechender Stoff benutzt wurde. Außer auf eine unbedingte Durchlässigkeit für das 
Tagewasser legte man auch auf eine gewisse Elastizität der Bettung Werth und zwar 
deswegen, weil man darin die Gewähr für eine sanfte Bewegung der Fahrzeuge erblickte. 
Nachdem die hölzernen Querschwellen auf die unterste Bettungsschicht gelegt waren, 
stampfte man die Bettung rundum fest, um nach Möglichkeit Lockerungen der 
Schwellen und nachträglichen Unterstopfungen vorzubeugen. Ferner war man auch be- 
müht, namentlich die in Bahnkrümmungen liegenden Querschwellen durch Aufschüttung 



' Perdonnet-Polonceau. Portefeuille de Vlng^nieur des chemins de fer. Legendes. Paris 1846, S. 2. 
M. M. V. Weber. Die Stabilität des Gefüges der Eisenbahngeleise. Weimar 1869, S. 63. 
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und Feststampfen von Sand vor ihren Endflächen gegen seitliche Verschiebungen zu 
3chützen\ 

Bereits um das Jahr 1840 war ganz lehmfreier oder doch nur mit wenig Lehm 
durchsetzter Sand von großem Korn das für Holzquerschwellen am meisten begehrte 
Bettungsmaterial; nur in verhältnissmäßig seltenen Fällen wurde demselben eine Stein- 
schlagbettung vorgezogen. Hin und wieder sind damals ausnahmsweise auch noch andere 
Stoffe für Bettungszwecke verwendet worden; so soll schon G. Stephenson, und zwar 
mit gutem Erfolge an Stelle des Sandes gelegentlich Steinkohlenabfälle benutzt 
haben; aus zerschlagenen Backsteinen wurde das Geleisebett der Bahn von 
London nach Croydon, stellenweise auch dasjenige der Bahn von Lille nach der 
belgischen Grenze hergestellt. In einem Bericht, den der französische Minister der 
öffentlichen Arbeiten den Kammern kurz nach 1840 erstattete, war ausgeführt, dass man bei 
mehreren Bahnen eine zweifache Bettungslage, nämlich eine Sandschicht mit Hü tten- 
schlackendecke, zur Anwendung gebracht habe. Bei besonders nachgiebigem 
Boden, so bei Torfboden und in sehr feuchten Einschnitten, bediente man sich zur 
Einbettung der Geleise mit Vortheil auch der Hochofenschlacke. Wishaw erzählt 
aus der Zeit vor 1840 von einem Falle, in welchem man auf einer englischen Bahn ein 
Gemisch von Sand und zerschlagenem Sandstein als Bettung benutzt habe*. 
England. In England bildete nach 1850 bei Doppelgeleisen eine Bettungsbreite von 

26' (7,925 m) und bei einfachen Geleisen eine solche von 14' (4,267 m) die Regel; 
einzelne zweigeleisige Bahnen hatten eine Bettung von 30' (9,144 m) Breite^. Die 
Eisenbahnlinien von einiger Bedeutung, also zunächst sämmtliche Hauptbahnlinien, 
haben dort heute mindestens zwei Geleise, viele deren drei, einige sogar vier; für 
zwei Geleise beträgt die obere Breite des Bahnkörpers, auf welchem die Bettung auf- 
gebracht ist, meist 25' (7,62 m). Auf der London and North-Western-Bahn hat 
der Bahnkörper eine mäßig gewölbte Oberfläche mit 3" (76,2mm) Pfeilhöhe (Fig. 1773); 

1773. 
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die übrigen englischen Eisenbahngesellschaften ziehen fast allgemein eine dachförmige 
Oberfläche vor, wie eine solche auch in anderen Ländern die weiteste Verbreitung ge- 
funden hat; dieselbe findet sich insbesondere bei der Midland-, der Great-Nor- 
thern- und der Caledonian-Bahn. 



» Pcrdonnet-Polonceau. Portefeuille de Plngenieur tles chemins de fer. Texte. Paris 1843 — 1846, 
S. 72 fr. 

2 Ebenda. S. 80. 

3 Colburn-Holley. The Permanent Way. New-York 1858, S. 54. 
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Von 1860 ab wurde in England mehr und mehr die Verwendung von Stein- 
schlag und Sand allgemein; allerdings ist daneben in Gegenden, wo solches Bettungs- 
material zu billigen Preisen nicht zu beschaffen war, auch gebrannter Thon be- 
nutzt worden. 

Auf der Manchester-Leeds-Bahn sah man in den fünfziger Jahren in einem 
besonderen Falle — bei einem in Felsen gehauenen Einschnitt — wie von Schwellen so 
auch von Bettung vollständig ab und legte die Schienen unmittelbar auf den nackten 
Stein. Diese Geleiselagerung erwies sich aber schon binnen wenigen Wochen als so ver- 
fehlt, dass die Schienen wieder aufgenommen werden mussten und dann mit Bettung 
in der üblichen Weise verlegt wurden. 

Heutzutage betten die englischen Eisenbahntechniker ihre Geleise je nach den 
vorliegenden Verhältnissen in Kies, Steinschlag, Hochofenschlacke, Hütten- 
asche oder gebrannten Thon. ^ 

Vom Kies fordert man, dass er nicht mit Lehm oder sonstigen erdigen Bestand- 
theilen untermischt sei. Zu Steinschlag, welchem man neuerdings vielfach den Vorzug 
gibt, werden vorwiegend Porphyr, Sandstein oder Kalkstein verarbeitet. Hochofen- 
schlacke, seltener auch Hüttenasche, finden sich hauptsächlich in den Bahnen der In- 
dustriebezirke; der angeblich in anderen Ländern bei Hüttenasche-Bettung hervorge- 
tretene Uebelstand starker Staubbildung im Sommer ist in dem feuchten Klima Eng- 
lands nie lästig empfunden worden. Gebrannter Thon ist namentlich in der Gegend von 
London in Aufnahme gekommen, wo eine dicke Thonschicht, auf der auch London 
erbaut ist, das Rohmaterial dazu liefert. Die Herstellung des Bettungsmaterials aus 
diesem Thon vollzieht sich in ähnlicher Weise wie die der Ziegelsteine. Die einzelnen 
fertigen Stücke haben fast gleichmäßige Größe, welche selten 40 mm Durchmesser 
überschreitet. Die Great-Northern-Bahn besitzt nördlich von London eine Thonbettungs- 
brennerei, deren Erzeugnisse sie auf ihren Hauptlinien neben Sandbettung in aus- 
giebigster Weise verwendet. 

Zuweilen wird auf englischen Bahnen das Geleisebett aus zwei verschiedenen 
Stoffen hergestellt, indem ein solcher, welcher sich seiner mechanischen Eigenschaften 
wegen am meisten als Unterlage für die Schwellen eignet, aber unter der Einwirkung 
von Luft und Sonne sich ungünstig verändert, von einem gegen diese Einflüsse weniger 
empfindlichen bedeckt wird. So pflegt die Great-Eastern-Bahn die Schwellen auf einen 
ziemlich lockeren Steinschlag zu betten und diesen mit einer Schicht Asche oder 
Schlacke abzudecken. Auf der Great-Northern-Bahn verwendet man stellenweise 
Kleinschlag aus Kalkstein oder aus gebranntem Thon unten, und eine Sandschicht 
als Decke \ 

Die englischen Ingenieure sind ziemlich allgemein der Ansicht, dass die Ge- 
leise eine um so größere Lagerstetigkeit und Elastizität erlangen, je dicker die 
Bettungsschicht ist; man gibt daher der letzteren in der Regel eine Höhe von 2' 
(609,6 mm), von der Oberkante der Schwellen gemessen. Vier Jahrzehnte hindurch hat 



» De Busschere. Note sur la Voie de quelques grandes Lignes Anglaises. Gent 1889, S. 18. 
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dieses Maß keine wesentlichen Aenderimgen erfaliren, denn schon um die Mitte dieses 
Jahrhunderts wurde die gleiche Bettungstiefe als die übliche angegeben. Nur bei ein- 
zelnen Bahnen betrug sie damals 28" (711,2 mm), sodass in diesen Fällen eine Meile 
(1,6 km) neuen Doppelgeleises durchschnittlich 10000 — i20öocby (7645,5—9174,7 cbm) 
Bettung erforderte. Höher als bis zur Schwellen-Oberkante pflegt man die Bettung nicht 
aufzubringen; eine Ausnahme macht nur die Midland-Bahn, bei welcher die Vorschrift 
besteht, dass außerhalb der Geleise die Stühle und Befestigungskeile bis zum Schienen- 
kopf bedeckt sein sollen (Fig. 1774). Hiernach wird aber keineswegs auf allen Strecken 

1774. 
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I : 40. 



der Bahn verfahren; man begegnet vielmehr auch Einbettungen, bei welchen die 
Enden der Schwellen sichtbar sind". 
Amerika. Bei den amerikanischen Bahnen lassen sich Bettungs-Durchschnittsmaße nicht 

angeben, weil dort in dieser Beziehung von jeher eine ganz außerordentliche Mannigfaltig- 
keit bestanden hat. Sehr häufig hat man, um billig zu bauen, auf eine eigentliche 
Bettung überhaupt verzichtet. Ein Beispiel dafür, welchen geringen Werth man stellen- 
weise in Nord- Amerika ^eim Bahnbau der Bettung beilegte, liefert die New-York- 
and Erie-Bahn; obwohl die Linie durch ein Gelände fuhrt, welches für eine gute 
Sandbettung hinreichendes Material darbot, machte man doch keinen Gebrauch davon 
(Fig. 1775). Im Jahre 1857 hatten 160 miles (257 km) dieser Bahn überhaupt noch keine 
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Bettung, und 203 miles (327 km) waren nur nothdürftig in Sand gebettet. Sowohl die 
Geleise wie die Fahrzeuge litten unter diesem Mangel so sehr, dass hohe Summen zur Auf- 
rechterhaltung des Betriebes aufgewendet werden mussten. Allerdings gab es in Amerika 
Bahnen mit einem so schwachen Verkehr, dass trotz des Fehlens einer guten Bettung der 
Betrieb eine Zeit lang aufrecht erhalten werden konnte. Während der heißen Jahres- 
zeit soll die Fahrt über solche Geleise, abgesehen von den lästigen Staubwolken, 
noch einigermaßen zu ertragen gewesen sein; beim Aufgang des Frostes jedoch und 
bei andauerndem Regen mehrten sich die Klagen über das Rütteln und Schütteln in 



* De Basschere. Note snr la Voie de quelques grandes Lignes Anglaises. Gent 1889, S. 20. 
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den Zügen sowie über die vielen Unterhaltungsarbeiten auf der Strecke manchmal der- 
art, und der Betrieb wurde dann zeitweise so gefährdet, dass man sich mehr und mehr 
zur Aufbringung geeigneter Bettungsmittel entschließen musste \ Beim Bau der großen 
amerikanischen Ueberlandbahnen fehlte es an gutem Material fiir die Herstellung des 
Geleisebettes. Da dasselbe beispielsweise für die Prairie-Strecken aus sehr' weiter Ent- 
fernung zu hohen Preisen hätte herbeigeschafft werden müssen, so beschränkte man 
sich für die Abführung des Wassers lediglich darauf, Seitengräben anzulegen und die 
dabei gewonnene Erde zwischen den Schienen aufzuhäufen, sodass die Mitten der 
Querschwellen bedeckt, die Enden aber frei waren. Trotz der mit solchen dürftigen 
Einrichtungen verbundenen mannigfachen Unzuträglichkeiten haben viele amerikanische 
Bahnen doch noch lange Zeit von einer besseren Einbettung ihrer Geleise Abstand 
genommen. 

Die Ursache des schnellen Verganges der Schwellen an den Auflagerstellen 
der Stevens-Schiene glaubte man nicht nur in der ungenügenden Berührungsfläche 
von Schienenfuß und Holzschwelle, sondern auch in der geringen Festigkeit der 
Bettung zu erkennen. Es wurde nämlich auf schlecht unterbetteten Geleisen, ähnlich 
wie bei solchen, deren Gesammtdruckfläche zu klein gewählt war, sehr häufig be- 
obachtet, dass einzelne Schwellen, ohne den Boden zu berühren, an den Schienen 
hingen und bei der Darüberfahrt eines Zuges unter jedem Rade mit Heftigkeit auf das 
Gcleisebett niederschlugen. Die Mangelhaftigkeit des Bahnkörpers im Allgemeinen und 
der Bettung im Besonderen war es auch, welche die an sich haltbarsten Schwellen in 
verhältnissmäßig kurzer Zeit unbrauchbar machte. Wenn anderwärts die Erhöhung der 
Haltbarkeit der Holzschwellen durch Tränkung mit Fäulniss verhindernden Stoffen an- 
gestrebt wurde, so hielt man in Amerika lange Zeit hindurch eine Vorsorge nach dieser 
Richtung hin für nicht erforderlich, da bei einer solchen minderwerthigen Bettung 
selbst die widerstandsfähigsten Schwellen nicht von langer Dauer sein könnten'. 

Um die Mitte der siebziger Jahre blieben auf der Pennsylvania-Bahn bei 
der Einbettung der Geleise in Sand die Schwellenenden und auch die Stirnflächen 
meistens unbedeckt (Fig. 1776)^. 
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« Colburn-Holley. The Permanent Way. New- York 1858, S. 53. — Douglas-Galton. The Civil- 
Engineer and Architects Journal. 1857, Band 20, No. 277. (Organ f. d. F. d. E. 1857, S. 254.) 

2 Colburn-Holley. The Permanent Way. New- York 1858, S. 63. 

3 Railroad Gazette. 1881, S. 548. — Parsons Track. Manual of Maintenance of Way. New- York 
1886, S. 21, 22. 
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Die Üblen Erfahrungen, welche das Fehlen eines guten Geleisebettes mit 
sich brachte, hatten übrigens bereits um das Jahr 1850 verschiedene amerikanische 
Verwaltungen veranlasst, Versuche mit Steinschlag anzustellen. Die Baltimore-Ohio- 
Bahn und die Pennsylvania-Bahn gehörten zu den ersten, welche um jene Zeit 
eine solche Bettung einführten \ 

Die Erkenntniss, dass richtige Einbettung und gute Entwässerung auf das Ver- 
halten der Holzquerschwellengeleise von größter Wichtigkeit sind, und dass nicht jedes 
Bettungsmaterial sich für alle Holzarten eignet, ist in den letzten Jahrzehnten auch in 
weiteren eisenbahntechnischen Kreisen Nordamerikas durchgedrungen. Es geht dies 
aus den Auskünften hervor, welche auf eine von dem dortigen Landwirthschafts-Mini- 
sterium veranlasste Rundfrage über das Verhalten der Holzquerschwellen in verschiedenen 
Bettungsarten von zahlreichen Bahnen ertheilt wurden. In ihrer Gesammtheit gehen 
die darin ausgesprochenen Urtheile dahin, dass sich Steinbettung so, wie sie von der 
in dieser Beziehung als mustergültig angesehenen New-York Central- and Hud- 
son-River-Eisenbahn seit einer Reihe von Jahren zur Ausführung gebracht ist 
(Fig. 1777), an und für sich am besten bewährt habe; nach Steinschlag verdiene Kies 
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New -York- and Central -Hudson -River 
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am meisten empfohlen zu werden. Da aber neben dem guten Verhalten des Geleise- 
bettes auch der mechanische Verschleiß der Holzquerschwellen sehr in Betracht ge- 
zogen werden müsse, so sei es nach den gemachten Erfahrungen nicht richtig, für 
Schwellen aus weichem Holz, wie Kastanien, harten Steinschotter zu verwenden; der- 
selbe wirke zerstörend auf das Holz ein, indem er die Fasern zerstoße und zerschneide. 
Einem durchlässigen Kies, der sich für harte und weiche Holzschwellen eigne, komme 
am nächsten ein scharfer, grober, kalkfreier Sand, vorausgesetzt, dass für Abführung 
des Wassers aus dem ganzen Bahnkörper Sorge getragen werde. Mehrere Verwaltungen 
hatten jedoch die Erfahrung gemacht, dass selbst durchlässiger Sand wegen seiner 
großen Fähigkeit, die Hitze aufzunehmen, den Verfall der Holzschwellen beschleunige, 
weshalb von verschiedenen Seiten diesem Material unter Umständen ein schwerer ge- 
wachsener Boden und selbst Lehm vorgezogen wurde. 

Die Cumberland- and Pennsylvania-Bahn hat auf Grund langjähriger 
Erfahrung festgestellt, dass in Steinbettung verlegte Schwellen der Einwirkung der Fäul- 
niss um ein Fünftel länger widerstehen als solche, welche in Sand gebettet sind; die 
Eastern-Kentucky-Bahn fand, dass Eichenschwellen in Schlackenbettung eine um 
zwei Jahre längere Dauer hatten, wie in Sand, während hingegen auf der Cleveland- 



» Colbum-Holley. The Permanent Way. New- York 1858, S. 53. 



Das Geleisebett. 787 



Columbia-Cincinnati- and Indianopolis-Bahn solche Schwellen in Kiesbettung 
zwei Jahre länger gehalten haben sollen als in Schlackenbettung. Andere Bahnen 
schrieben wieder den in Steinschotter verlegten Schwellen eine um achtzehn Monate 
längere Dauer zu, wie den in gewachsenen Boden gebetteten, und gaben an, dass 
Holzschwellen am schnellsten in sandigem Boden verfallen \ 

Die günstigen Erfahrungen mit Steinschlag waren die Veranlassung zu der 
Benutzung solchen Materials für das Geleisebett der ersten, zwischen Nova Scotia 
und New-Brunswick erbauten Schiffseisenbahn, der sogenannten Chignecto- 
Bahn». 

Auf dem europäischen Festlande hat sich die Entwickelung der Geleisebett- Europäisch« 

^ ** Festland. 

Konstruktion vielfach anders vollzogen wie in England und Amerika. 

Die Planumsbreite französischer Bahnen ist bei der Mehrzahl der eingeleisigen 
Strecken 3,6 m, für zweigeleisige 10 m; die Breite der Bettung, an ihren obersten 
Kanten gemessen, beläuft sich auf 3,45 bezw. 6,9 m (Fig. 1778)^. Neben Sand, Kies 
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und Steinschlag bildet Hochofenschlacke ein namentlich im nördlichen Frankreich sehr 
beliebtes Material für die Herstellung des Geleisebettes ^. Es haben hier nicht nur die 
klimatischen und geognostischen Verhältnisse, sondern auch die Lage der Industrie 
auf die Bettungsmethode Einfluss ausgeübt. Ebenso verhält es sich mit Belgien, wo 
man zur Bettung in Hauptbahnstrecken mit Vorliebe Kleingeschläge aus Bruchabfallen 
benutzt, welche bei der Erzeugung von Pflastersteinen aus Porphyr oder Sandstein ge- 
wonnen werden. Nachdem durch die weit verzweigte belgische Eisenindustrie ein 
Ueberfluss an Hüttenschlacke entstanden war, wurde auch diese, und zwar selbst für 
Sekundärbahnen, umfangreich verwendet '. 

Die russischen Bahnen haben für ihre bislang meist eingeleisigen Strecken 
eine obere Bettungsbreite von 1,45 Faden (3,09 m) angenommen (Fig. 1779)^. Außer 
der Rücksicht auf die Witterungs- Einflüsse sind oft noch andere Umstände für die 



» R. Tratman. The Improvement of Railway and Street Railway Track. Transactions of the A. S. C. E. 
Washington 1890, S. 147 — B. E. Femow. Practicable Economies in the Use of Wood for Railway pur- 
poses. Washington 1890, S. 23. 

a Railroad Gazette. 1890, S. 798. 

3 Colbum-Holley. The Permanent Way. New-York 1858, S. 54. 

4 Reisenotizen des Verfassers. 1890. 

5 Hubert. Rolls Encyklopädie des gesammten Eisenbahnwesens. Wien 1890, S. 437. 

6 Mittheilung des Staatsrath -Ingenieurs Nicolai Viktorowitsch A. Bematzky im Ministerium für Wege- 
bauten (Eisenbahndepartement) in Petersburg vom 5/17. Aug. 1888 an den Verfasser. 
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Herrichtung des Bahnbettes mitbestimmend gewesen. So versieht man in Russland, 
da der hier vielfach verwendete unreine Kies oder Flugsand, besonders in der heißen 
Jahreszeit, theils durch den natürlichen, theils aber auch durch den von den Zügen 
hervorgerufenen Wind sehr viel Staub aufwirbelt, das Bahnbett mit einer aus klein 
geschlagenen Findlingen bestehenden etwa 100 mm starken Decke (Fig. 1780)*. 
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Die im Jahre 1850 von den deutschen Eisenbahntechnikern aufgestellten 
^Grundzüge« enthielten in Bezug auf die Entwässerung des Bahnbettes keine 
besonderen Vorschriften, wohl aber die allgemeine Bedingung, dass die Bettungs- 
sohle unter allen Umständen eine vollständige Entwässerung des Planums erhalten müsse', 
womit also nur auf das Fehlerhafte der undurchlässigen Bankette besonders hingewiesen 
war. Dementsprechend sind auch in die späteren »technischen Vereinbarungena des 
Vereins deutscher Eisenbahn -Verwaltungen nur allgemein gefasste Vorschriften aufge- 
nommen worden ^. Die nähere Art und Weise der Ausführung dieser Bedingungen blieb 
jeder Verwaltung anheimgestellt, was zur Folge hatte, dass außerordentlich mannigfaltige 
Maßnahmen zur Trockenlegung der Geleise getroffen wurden. 

Ebensowenig enthielten jene Vereinbarungen Bestimmungen über die Art des 
zu wählenden Bettungsmaterials und über die dem Bahnbett zu gebenden Abmessungen. 
Man wollte den einzelnen Verwaltungen darin vollständige Freiheit lassen, die Bahnlinien 
bezüglich der Einbettung je nach den örtlichen Verhältnissen auszustatten. Die einzige 
bestimmte Vorschrift bezog sich auf die sogenannte Kronenbreite, indem dir diese, in 
der Höhe der Unterkante der Schienen gemessen , bei einer zweigeleisigen Bahn ein 



' Reisenotizen des Verfassers. Achtziger Jahre. 

2 Gnindzüge für die Gestaltung der Eisenbahnen Deutschlands. Organ f. d. F. d. E. 1850, Bei- 
blatt, S. 44. 

3 Technische Vereinbarungen über den Bau und die Betriebseinrichtungen der Hauptbahnen. Berlin 
1889, S. 13 § 33- 
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Mindestmaß von 24' 9" (7,55 m), bei einer eingeleisigen Bahn ein solches von 15' 6" 
[4,724 m) festgesetzt wurde'. Diese Bestimmung erfuhr später eine Aenderung dahin, 
dass die Kronenbreite des Bahnbettes, in derselben Höhe gemessen, bei eingeleisigen 
Bahnen nicht unter 4 m und bei zweigeleisigen mindestens 7,5 m betragen solle. Diese 
Maße sind übrigens nicht von allen dem Verein angehörenden Bahnen angenommen 
worden ; einzelne Verwaltungen haben vielmehr in den achtziger Jahren eine Breite des 
Bettungskörpers in Schienenfußhöhe von 3 m für ausreichend gehalten (Fig. 1781)'. 



I1781. 




Preußische Staatsbahnen 
X : 40. 



In einem Referate, welches der Versammlung deutscher Eisenbahntechniker zu 
München im Jahre 1868 über die von 46 deutschen Eisenbahnverwaltungen erfolgte Be- 
antwortung der Frage nach den am meisten zu empfehlenden Mitteln zur Verhütung 
seitlicher Verschiebungen der Holzquerschwellengeleise erstattet wurde, ist ganz beson- 
ders hervorgehoben, dass außer der Verwendung einer trockenen Bettung aus scharfem 
kantigem Material sich die Verfüllung der Geleise bis zum Schienenkopfe als eine sehr 
zweckentsprechende Maßnahme empfehle^. 

Im Jahre 1878 herrschte in dem Verein deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen die Ansicht vor, dass eine Unterbettung aus hartem reinem Schlägelschotter, 
sogenanntem Steinschlag, für die Haltbarkeit der Schwellen am günstigsten sei; 
femer, dass eine Ueberdeckung der Schwellen mit reinem Kies, welche dieselben den 
unmittelbaren Einwirkungen der Sonnenstrahlen und des Lichtes entziehe und gegen den 
schnellen Wechsel von Wärme und Kälte, Feuchtigkeit und Trockenheit schütze, eben- 
falls einen günstigen Einfluss auf die Dauerhaftigkeit des Holzes ausübe. Von 34 Ver- 
waltungen, welche hierüber ihr Urtheil abgaben, waren nur 7 nicht für das Bedecken 
der Schwellen^. 

Im Uebrigen bestehen bei den deutschen Bahnen trotz verhältnissmäßig großer 
Uebereinstimmung der Bettungs- Form hinsichtlich des benutzten Materials je nach den 
örtlichen Verhältnissen mancherlei Verschiedenheiten. Weitaus überwiegend trifft man 
Kiesbettung an, und zwar ist dabei sowohl auf den preußischen und süddeutschen Bahnen, 
als auch in dem ganzen übrigen mitteleuropäischen Gebiet des Vereins deutscher Eisen- 
bahn-Verwaltungen hauptsächlich reiner Flusskies zur Anwendung gebracht worden. Weil 



1 Grundzüge für die Gestaltung der Eisenbahnen Deutschlands. Organ f. d. F. d. E. 1850, Bei- 
blatt, S. 42. 

a Zeichnung der Königl. Eisenbahn-Direktion Köln (linksrh.) vom 16. Dec. 1881. Mittheilung des 
Geh. Reg.-Raths Rüppell in Köln vom Februar 1891 an den Verfasser. 

3 M. M. V. Weber. Die Stabilität des Gerdges der Eisenbahngeleise. Weimar 1869, S. 75. 

4 Organ f. d. F. d. E. 1878, Supplement, S. 30. 
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Kies in großen Massen leicht beschafift werden kann, hat man seine Mängel, bestehend in 
seiner rundlichen, wenig Reibung bietenden Form und in seiner theilweise leichten Zer- 
fallbarkeit (u. a. Weserkies) mit in den Kauf genommen. In sehr gutem Ansehen steht 
femer Kleinschlag aus Diorit, Grauwacke und anderen Steinarten; seine Verwendung 
beschränkt sich aber meist auf diejenigen Bahnlinien, in deren Nähe dazu geeignetes 
Steinmaterial gewonnen wird. In den Eisenindustrie-G^enden ist ein Kleinschlag aus 
Hochofenschlacke in Aufnahme gekommen, dessen Verbreitung auch anderwärts mehr 
und mehr zunimmt. Auf den im Kohlenrevier Westfalens belegenen Bahnen bildet 
man das Geleisebett nicht selten aus einem Gemisch von Kohlenasche und Schlacken, 
welches dann aber in der Regel noch eine Decke aus Stopfkies erhält. Gewöhnlicher 
Sand wird nur da zu der Herrichtung des Geleisebettes benutzt, wo entweder die Be- 
schaffung eines besseren durchlässigen Materials auf Schwierigkeiten stoßen und zu 
hohe Kosten verursachen würde, oder wo der zu erwartende geringe Umfang des Be- 
triebes eine solche minderwerthige Bettung als ausreichend erscheinen läßt*. 
Besondere Erwics sich das nächstliegende und als einfachstes auch allgemein gebräuchlich 

Entwässcrungs- '^ o 

mittel. gewordene Mittel, den Bahnkörper trocken zu halten, nämlich die Benutzung eines 
durchlässigen Bettungsmaterials, nicht als dauernd wirksam, so traf man daneben noch 
besondere Maßregeln, um dem sich ansammelnden Wasser den Abzug aus dem Ge- 
leisebett zu ermöglichen. In der Regel waren es die Schienenstöße, welche derartige Vor- 
kehrungen erforderten, indem grade in der Nähe dieser schwachen Stellen des Geleise- 
gestänges in Folge der stärkeren Bewegungen heftige Erschütterungen der Bettung ein- 
zutreten pflegen. Das unter jeder Achse eines Zuges mit geringerer oder größerer Kraft 
erfolgende Auf- und Abschlagen der Stoßstellen übt namentlich bei nassem Wetter eine 
gewisse Saugwirkung aus, welche zur Folge hat, dass die unter dem Einflüsse der 
wiederkehrenden Schläge des rollenden Materials allmählich zermahlenen Bettungstheilchen 
sich in eine breiartige Masse verwandeln, in welcher die Schwellen eine feste Lage nicht 
behaupten können. Man hat sich deshalb beim Querschwellengeleise darauf be- 
schränken zu dürfen geglaubt, behufs Entwässerung der Bettung nach dem Vorbilde der 
früher bei Steineinzelschwellen üblich gewesenen Vorkehrungen nur an den Schienen- 
stößen ein zweifellos durchlässiges Material, Hochofenschlacke und dergl. , zu ver- 
wenden und mit diesem eine Art Abzugsgraben an jedem Schienenstoße zu bilden 
(Fig. 1782). 

Wo solche verhältnissmäßig einfachen Mittel nicht genügten, ist mit mehr oder 
weniger gutem Erfolg zur Anlage von Drainleitungen geschritten worden. Weit früher als 
die deutschen haben sich die englischen Eisenbahn-Ingenieure dieser Einrichtung bedient, 
um feuchte Stellen im Bahnkörper trocken zu legen. Diese konnten auf den Erfah- 
rungen fußen, welche in England die Landwirthschaft seit langer Zeit mit Drain- 
Anlagen gemacht hatte. Sowohl für Einschnitte als auch für Bahndämme galt es als 
Regel, parallel laufende Drainröhren in Entfernungen von 12 — 20' (3,658 — 6,096 m) 
nach dem Gefälle der Bodenoberfläche zu verlegen, ohne Rücksicht darauf, ob sie in 



I Statistiken der im Betriebe befindlichen Eisenbahnen Deutschlands. 1883/84 — 1888/89, Tab. 6. 
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Preußische Staatsbahnen 
X : 100. 



der Richtung der Bahnlinie oder quer zu derselben oder auch diagonal verHefen. Traf 
die Richtung des Geleises nicht mit derjenigen des stärksten Gefälles zusammen, so war 
es üblich, die sämmtlichen Querröhren unterhalb des Dammes in einen gemeinschaft- 
lichen Hauptröhrenzug münden zu lassen '. Auf der Great-Northern-Bahn und auf anderen 
englischen Bahnen kamen Längsdrainrohre an der tiefsten Stelle der Bettung, etwa 
3 — 6' (914,4 mm — 1,829 m) unter der Oberfläche, namentlich auf wasserundurchlässigen 
Dämmen, zur Einlegung; alle 33' (10 m), oder auf weniger nassen Strecken alle 66' (20 m), 
wurde das von der Drainleitung aufgenommene Wasser seitlich abgeführt (Fig. 1783)*- 

1783- 




'~^-rJ^ 




Great - Northern - Bahn 
z : 30O. 



Von besonderer Wichtigkeit erwies sich die künstliche Entwässerung von jeher 
bei solchem Boden, welcher undurchlässige Schichten enthält. Die Anwendung einer 
Drainröhrenleitung zur Abfuhrung des Wassers aus derartigen Bodenschichten erfolgte 
in Deutschland wohl zuerst auf der Main-Weser-Bahn um das Jahr 1850 
bei einem großen Einschnitt zwischen Giessen und LoUar und bei dem großen 
Bahndamm zwischen der Lindener Mark und Laggöns. Die Untersuchungen des 
Geländes hatten an den betreffenden Punkten jenes Einschnittes muldenförmige, dem 
Wasser den Durchgang nicht gestattende Lehmschichten und darüber durchlässigen 
leichten Boden ergeben. Um zu verhüten, dass das auf dem Lehm sich an- 
sammelnde und diesen allmählich aufweichende Regenwasser ein Abrutschen der Auf- 



> Dr. Dünkelberg. Organ f. d. F. d. E. 1854, S. 15. 

» Colbnm-Holley. The Permanent Way. New-York 1858, S. 49. 
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lagerung herbeiführe, wurden überall, wo Wasseransammlungen unter dem Geleise be- 
fürchtet werden konnten, 3' (941,5 mm) tief in den Boden . Saugröhren eingelegt mit 
Gefalle und Ausmündung nach der Böschung des Einschnittes und mit geeigneter Vor- 
richtung für das weitere unschädliche Ablaufen des Wassers. Der Erfolg dieser Ent- 
wässerungsvorrichtungen, welche im Vergleich mit dem dadurch erreichten Zweck kaum 
nennenswerthe Kosten verursacht hatten, war unmittelbar nach ihrer Fertigstellung ein 
volktändiger \ 

Auf der Stargard-Posener Eisenbahn hatte die theilweise in lehmigen 
und lettigen Boden eingeschnittene Strecke zwischen Kreuz und Posen beim Bau 
eine verhältnissmäßig nur schwache Kiesbettung erhalten können. Diese Umstände 
wirkten, namentlich während der nassen Jahreszeit, sehr ungünstig auf die Lage 
des Gestänges ein, indem Versumpfungen des Planums und Schwankungen des Ge- 
leises eintraten, welche im Winter durch Bildung von Frostbeulen den Verlust von 
vielem Eisenzeuge und Schwellen zur Folge hatten. Da das Heben, das Stopfen und 
das Herrichten der eingesunkenen oder abgeglittenen Böschungen mit jedem Jahre kost- 
spieliger wurde, so musste eine gründliche Besserung jener Strecke durch künstliche 
Entwässerung vorgenommen werden. Je nach der Oertlichkeit kamen dazu drei Mittel 
zur Anwendung: i) Ausheben des Lehmbodens unter den Schwellen auf 12 — 24" 
(313,8 — 627,7 mm) Tiefe und Ersetzen desselben durch trockenen Sand, 2) das Einlegen 
einer größeren Anzahl von Rigolen oder Sickerdohlen, 3) Drainage sowohl zur Entwässe- 
rung des Planums als der Böschungen. Das zuerst genannte, einfachste Mittel wurde mit 
besonders gutem Erfolge an solchen Stellen angewandt, wo der Boden in den oberen 
Schichten undurchlässig war, und wo Mangel an Abfluss die Verlegung von Drains nicht 
gestattete. Die vorher schlechteste und bezüglich der Unterhaltung kostspieligste Strecke 
wurde fest und trocken, und die Kosten der Ausbesserung stellten sich so gering, 
dass sie sich in wenigen Jahren amortisirten ; außerdem war damit noch der Erfolg 
verbunden, dass die Bahn, welche sonst zur Zeit des Aufthauens im Frühjahr an jenen 
Stellen nur mit mäßiger Geschwindigkeit hatte befahren werden können, jetzt in einen 
durchaus betriebsfähigen Zustand kam'. 

Ein für Bettung und Entwässerung äußerst wichtiger Umstand, welcher sich der 
Beachtung der Eisenbahntechniker aufdrängte, ist der, dass sich die Sohle des Kies- 
bettes unter den Druckstellen der Geleise in Folge der Stopfarbeiten, mehr aber noch 
unter der Einwirkung des Betriebes, nach und nach muldenförmig vertieft, so dass das 
Tagewasser trotz des Vorhandenseins von Querrigolen und Seitengräben an diesen, der 
Entwässerung am meisten bedürftigen Stellen zurückgehalten wird und bei starker Kälte 
Frostbeulen erzeugt. Neben guter Beschaffenheit der Bettung wurde genügende Tiefe der 
zur Seite des Bettungskörpers verlaufenden Gräben als Haupterforderniss fiir eine richtig 
wirkende Entwässerungsanlage bezeichnet. Da die Seitengräben durch Verschlammung, 
Graswuchs oder mehr noch durch das Eindrücken der Bettung in das Planum sich im 



1 Dr. Zeller, Organ f. d. F. d. E. 1854, S. 14. 

2 Plessner. Ebenda. 1854, S. 63. 
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Laufe der Zeit beträchtlich veränderten, so genügten dieselben manchmal nach kurzer 
Betriebszeit nicht mehr; es kam sogar vor, dass dann das Wasser nicht durch die 
Gräben abgeführt, sondern vielmehr aus diesen von der Bettung aufgesogen wurde. 

Wo sich solche Erscheinungen besonders störend und für die Unterhaltungs- 
arbeiten kostspielig gestalteten, blieb auf die Dauer nichts anderes übrig, als durch Anlage 
eines Drainröhrenzuges in der Längsrichtung des Geleises dem sich ansammelnden 
Wasser einen Abzug zu bieten. 

Für eine zweckmäßige Entwässerung der Querschwellengeleise wurden im Jahre 
1856 folgende Maßnahmen empfohlen: 

i) Möglichst tiefe Seitengräben bei neuen Bahnanlagen bezw. möglichste 
Tieferlegung der alten Gräben, sei es unter Zuhülfenahme des Banketts oder 
durch Anwendung gemauerter Kanäle, 

2) thunlichst starkes Gefalle der Seitengräben, um sie von Graswuchs möglichst 
frei zu halten und dadurch den Wasserabfluss zu erleichtern, 

3) Vermeidung von Querrigolen, und dafür Anwendung einer Seitenentwässerung 
des Kiesbettes auf seiner ganzen Länge, 

4) Anwendung eines unterhalb der Schwellen in der Richtung des Geleises 
verlaufenden Drainröhrenzuges ^ 

Solche Vorrichtungen sind einzeln oder gemeinschaftlich mit unwesentlichen 
Abweichungen in der Ausfuhrung auf vielen europäischen Eisenbahnen zur Anwendung 
gelangt, namentlich als die Anforderungen an die Geleise in Bezug auf die Betriebs- 
sicherheit und überhaupt hinsichtlich ihres dauernd guten Verhaltens mit der von Jahr 
zu Jahr stetig wachsenden Zunahme des Verkehrs sich ebenfalls steigerten. 

Nachdem sich auf verschiedenen deutschen Bahnen bei den Drainage-Anlagen 
in Folge des Wucherns von Schlinggewächsen in den Röhren Uebelstände eingestellt 
hatten, brachte der Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen im Jahre 1884 
die Frage zur Erörterung, wie sich die dadurch oft herbeigeführte Verstopfung verhindern 
lasse, und welche Mittel sich in dieser Beziehung am besten bewährt hätten. Nur drei 
Bahnverwaltungen konnten über eigene Erfahrungen in dieser Beziehung Mittheilungen 
machen; nach denselben waren gegen das Ueberwuchem von Schlinggewächsen in 
Drainageröhren folgende Mittel mit Erfolg versucht worden: 

i) Umhüllung der Stoßstellen der Röhren mit Seegras, 

2) Bedeckung der Röhren mit Steinkohlenschlacke, 

3) JfeJmhüllung der Röhren mit Steinkohlenasche, aus welcher vorher der feine 
Staub und die größeren Schlackenstücke entfernt waren". 

Ueber weitere Erfahrungen bezüglich dieses Gegenstandes liegen Mittheilungen 
nicht vor. 



' Plathner. Zeitschrift für Bauwesen. 1856, S. 425. (Organ f. d. F. d. E. 1856, S. 54.) 
2 Organ f. d. F. d. E. 1884, Supplement, S. 60. 
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Biteneiuel- 
tohwellen. 

Acgyptcn. 



Eiserner Oberbau. 

In der Annahme, dass ein eiserner Oberbau eine sehr beträchtlich größere 
Dauer habe als ein Holzquerschwellen-Oberbau, hat man schon im Anfange der sech- 
ziger Jahre auf den günstigen Einfluss hingewiesen, welchen der erstere auf die Anlage 
und die Unterhaltung des Geleisebettes ausüben könne. Denn da die Theile eines 
eisernen Oberbaues verhältnissmäßig selten ausgewechselt zu werden brauchten, 
so werde die Bettung, sobald sie sich erst ordentlich gesetzt habe, ohne Nach- 
stopfungen Jahre lang in dem einmal angenommenen Zustande verharren können. 
Durch die Vermeidung nachträglicher Auflockerung der Bettung sei demnach die Mög- 
lichkeit gegeben, die Kieslage von oben vor dem Eindringen des Tagewassers zu 
schützen ; wenn sich ein Mittel hierzu finde, so würde daraus dem eisernen Oberbau ein 
bedeutender Vorzug vor demjenigen mit hölzernen Querschwellen erwachsen, indem 
gerade das Gefrieren des im Kiese enthaltenen Wassers das größte Hindemiss für die 
Erhaltung der Geleise sei. Auf diese Weise würden für eine lange Reihe von Jahren 
die Unterhaltungsarbeiten fast ganz beseitigt und somit bedeutende Kosten erspart, wo- 
durch die Mehrausgaben für die erste Anlage gewiss bald aufgewogen würden*. 

Die allgemeine Ansicht der Techniker derjenigen Bahnen des Vereins deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen, welche bis zum Jahre 1875 Erfahrungen über die 
Erhaltung der in der Bettung liegenden Theile des eisernen Oberbaues mitzutheilen 
vermochten, ging dahin, dass eine schnelle Vergänglichkeit der eingebettet liegenden 
Eisentheile in Folge des Röstens nicht zu befürchten sei, sofern zur Bettung guter 
durchlässiger Kies oder Steinschlag verwendet und der Bettungskörper g^t ent- 
wässert werde'. 

Außer Kies und Steinschlag hat man sich indessen auch für eisernen Ober- 
bau, und zwar mit derselben Mannigfaltigkeit wie für Holzschwellen-Geleise, der ver- 
schiedensten Bettungsmittel bedient. Die Herrichtung des Geleisebettes erfolgte dabei 
ziemlich allgemein nach den Grundsätzen, welche sich bei Holzschwellen eingebürgert 
hatten. Nur selten hat man bezüglich der Bettung auf besondere Schwellenformen 
eiserner Oberbau-Arten Rücksicht zu nehmen Veranlassung gefunden, oder umgekehrt 
der allein zu Gebote stehenden Bettungsart die Schwellenform anzupassen gesucht. 

So lagen die Greaves'schen Glockenschwellen auf ägyptischen Bahnen 
in einer aus Nilschlamm und Sand bestehenden wenig durchlässigen Bettung (Fig. 1784)» 

1784. 
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^ Pini. Organ f. d. F. d. E. 1863, S. 78. 
2 Organ f. d. F. d. E. 1875, S. 18. 
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die sich anfänglich ganz vorzüglich bewährt haben soll*, während sich später ergab, 
dass die anhaltenden tropischen Regen die Glocken häufig unterspülten und das feine 
Bettungsmaterial fortschwemmten. 

In anderen Ländern wurden und werden noch heute die Einzelschwellen häufig 
unmittelbar auf den vorhandenen Naturboden, also ohne Bettung, verlegt. In Argen- 
tinien ist es dabei gebräuchlich, der Oberfläche des Planums sowohl in der Längsrich- 
tung des Geleises, als auch quer zu demselben dachförmige Gestalt zu geben (Fig. 1785) 



1783. 




^ Argentinische Bahnen 
I : 40. 

und das Geleise ganz mit Gras überwachsen zu lassen ; die Grasdecke bildet während der 
Regenzeit einen Schutz gegen Verschlammungen und verhütet in der heißen Jahreszeit 
die Bildung von Staub, durch welchen die Reisenden anderenfalls sehr belästigt werden. 
Durch die Pressung und die Bewegung der das Geleise befahrenden Züge erlangt der Boden 
unter den Schwellen eine solche Dichtigkeit gegen Nässe, dass bei Ueberschwemmungen, 
welche den zwischen den Schwellen befindlichen nicht gedrückten Theil der Bettung 
durchweichen und manchmal sogar wegspülen, die Schwellen gewissermaßen auf 
kleinen Pfeilern ruhen, die dem Andränge des Wassers Widerstand leisten "*. 

Bei gusseisernen Plattenschwellen verwendet man in Indien für Bettungszwecke 
zerschlagene Ziegelsteine, Asche, Schlacke, Sand u. s. w., und gibt dem Geleisebett in 
manchen Fällen eine Decke aus 2—4" (50,8 — 101,6 mm) starken Steinen (Fig. 1786)^. 

1786. 
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Indische Bahnen 
I : 40. 



Weit häufiger noch als bei eisernen Einzelschwellen sind für Eisen- 
querschwellen im Großen und Ganzen die Bettungsverhältnisse vom Holzschwellen- 
Oberbau unverändert übernommen worden. Es geschah dies schon aus dem Grunde, 
weil sich anfänglich die Erprobungen auf nur kurze, zwischen Holzquerschwellengeleise 
eingeschaltete Versuchsstrecken beschränkten, wobei dann des besseren Vergleiches wegen 
auf gleiche Lage- und Betriebsverhältnisse Gewicht gelegt wurde. Dadurch erklärt es 



S. 258. 



1 Organ f. d. F. d. E. 1853, S. 220. 

2 R. Tratman. Report on the Substitution of Metal for Wood in Railroad Tics. Washington 1890, 
l. 

3 Railroad Gazette. 1889, S. 292 u. 319. — Railway Engineer. 1889, S. 202. 
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sich auch , dass der bei den ersten Versuchen in Frankreich in den sechziger Jahren 
benutzten Bettung kaum Erwähnung geschehen ist. 
Deutschland. Das zum Thcü von dem der Holzschwellen sehr wesentlich abweichende Ver- 

halten der zu leicht ausgeführten Eisenschwellen bei den ersten Versuchen in Deutsch- 
land machte es bald nöthig, auch beim eisernen Oberbau der Bettungsfrage sorgsamere 
Beachtung zu schenken. In der Regel ist die Einbettung der eisernen Querschwellen 
nach den in den »technischen Vereinbarungen a des Vereins deutscher Eisenbahn -Ver- 
waltungen enthaltenen Bestimmungen für Holzquerschwellen erfolgt; so ging beispiels- 
weise die Bettungsbreite bis Ende der achtziger Jahre nicht über das Maß von 3,3 m 
hinaus (Fig. 1787, i788)\ 

1787. 
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Die Verwaltung der Bergisch-Märkischen Bahn sprach sich nach neun- 
jähriger Erfahrung im Jahre 1878 dahin aus, dass die namentlich in lehmartiger 
Bettung bemerkte ungenügende Widerstandsfähigkeit der Eisenquerschwellen gegen 
Seitenverschiebungen des Geleises durch Anbringen je zweier, nach unten in das Ge- 
leisebett eingreifender Schubeisen habe behoben werden können; durch das Einsinken 
und Wiederzurückgehen der Schwellen während der Fahrt bilde sich, besonders bei einer 
solchen die Schwellen dicht umschließenden Bettung, unter denselben ein Raum, in wel- 
chem sich Wasser sammle und dann eine den größten Theil der Reibung zwischen 
Schwellen und Bettung aufhebende Schlammschicht ansetze. Es sei deshalb in aus- 
giebigster Weise für schnelle Entwässerung Sorge zu tragen und thunlichst nur voll- 
kommen durchlässiges Bettungsmaterial zu verwenden. Zur Unterstopfung könne außer 
reinem mittelfeinem Kies bei genügend kräftigen Schwellen unbedenklich auch Stein- 
schlag genommen werden, doch müsse derselbe derartig zerkleinert sein, dass die 
kleinste Seitenabmessung der einzelnen Steine nicht über 30 mm betrage '. 

Dass gröberer Steinschotter, wenn auch nicht in dem Maße wie auf Holzquer- 



» Zeichnung der Königl. Eisenbahn-Direktion Köln (linksrh.) vom 16. Dec. 1881. Mittheilung des 
Geh. Reg.-Raths Rüppell in Köln vom Febr. 1891 an den Verfasser. 
« Organ f. d. F. d. E. 1878, Supplement, S. 54. 
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schwellen, auch auf eiserne Querschwellen unter Umständen ungünstig einwirkt, fand man 
z. B. im Jahre 1887 bei der Badischen Staatsbahn, wo viele eiserne Querschwellen 
des Vautherin- Profils nach mehrjähriger Betriebszeit an der unteren, unmittelbar auf 
Steinschlagbettung gelagerten Fläche Vertiefungen zeigten. Man führte diese Ver- 
tiefungen anfangs lediglich auf die Verwendung zu weichen Eisenmaterials zurück, eine 
nähere Untersuchung ergab aber, dass im Wesentlichen die Beschaffenheit des verwen- 
deten Schottermaterials eine überall gleichmäßige Auflagerung der Schwellen nicht ge- 
stattet hatte, und dass die vorstehenden Spitzen und Kanten der Steine beim Befahren 
des Geleises in die Schwellen eingeschliffen waren. 

Auf der London and North-Western-Eisenbahn ist Ende der achtziger England. 
Jahre bei stählernen Querschwellen, welche in einer aus Schlacke und Asche bestehenden 
Bettung verlegt waren, die Erfahrung gemacht worden, dass trotz des vor der Verlegung 
vorgenommenen Eintauchens der Schwellen in heißen Theer ein starkes Rosten eintrat, 
ein Uebelstand, welchen Bricka in seinem im Jahre 1886 dem französischen Minister 
für öffentliche Arbeiten erstatteten Berichte auf chemische Wirkungen des in der 
Schlacke enthaltenen Schwefels zurückführte. Auf holländischen, belgischen, französi- 
schen und deutschen Bahnen sind solche Rosterscheinungen bei Schlackenbettung 
übrigens nicht zu Tage getreten, weil hier die chemische Zusammensetzung der Schlacke 
eine andere war*. 

Bei Versuchen, welche die Französischen Staatsbahnen in den achtziger Frankreich. 
Jahren mit stählernen Querschwellen anstellten, ist an einzelnen Stellen eine Bettung 
aus gebrochenem Granit von 559 mm Tiefe zwischen den Schienen, und 305 mm Tiefe 
unter den Schwellen eingebracht worden ; die Breite des Bettes für Doppelgeleise belief 
sich oben auf 7,13 m. An anderen Stellen wurde unter Vautherin -Schwellen Kies und 
gereinigter Sand in einer Tiefe von 335 mm als Bettung verwendet. Die Bettungsbreite 
betrug bei eingeleisiger Bahn 3,566 m, in der Höhe der Schienenoberkante gemessen. 
An der Außenseite der Schienen war das Deckmaterial bis zur Unterkante des Schienen- 
kopfes angeschüttet, während innen die Bettung mit geringer Erhebung in der Mitte 
des Geleises nur bis zum Schienenfuß reichte. 

In anderen Fällen benutzte man feinen Sand oder Kies untermischt mit 40% 
gebrochenen Kieselsteinen. Die Bettung wurde in einer Schicht von 356 mm Stärke auf- 
gebracht, und die Schwellen wurden darin so verlegt, dass die Schwellenoberkante eben 
noch sichtbar war. Es stellte sich beim Stopfen der Bettung heraus, dass der eiserne 
Oberbau größere Sorgfalt erforderte als ein solcher mit Holzquerschwellen ; nach kurzer 
Betriebszeit sollen sich jedoch die Unterhaltungsarbeiten bei ersteren merklich ver- 
ringert haben". 

Um dieselbe Zeit legten belgische Bahnen eiserne Querschwellen in eine Belgien. 
Bettung aus Steinschlag oder Hüttenschlacke, welche in einer Höhe von 500 mm auf- 
gebracht war und zwischen den Schienen bis zur Schwellenoberkante reichte. An der 

' Notizen des Verfassers. 1887. — R. Tratman. Report on the Substitution of Metal for Wood in 
Railroad Ties. Washington 1890, S. 66. 
3 Ebenda. S. 80 f. 
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Außenseite fand ebenfalls eine Verfüllung bis zur Schienenkopfhöhe statt. Die Ent- 
fernung von Schienenmitte bis zum äußeren Rand der Bahnkrone betrug i m. Ein 
Einfluss der Bettung oder des ziemlich feuchten und veränderlichen Klimas auf die 
eisernen Querschwellen ist in Belgien nicht beobachtet worden'. 

In Queensland wird bei eisernen Querschwellen eine besondere Bettung 
überhaupt nicht für nothwendig gehalten, das Geleise vielmehr unmittelbar auf dem ge- 
wachsenen Boden verlegt'. 

Wo sich ein aus wenig durchlässigem Sand bestehendes Geleisebett für die 
Trockenhaltung von Geleisen mit eisernen Querschwellen als auf die Dauer nicht aus- 
reichend herausstellte, musste zuweilen noch nachträglich Abhülfe geschafft werden. Auf 
einer starkem Verkehre unterliegenden Strecke zwischen Osnabrück und Bremen im 
Bezirk der Eisenbahn-Direktion Köln (rechtsrheinisch) hat man, um nicht das 
ganze Geleisebett erneuern zu müssen, in einer der Schwellenlänge entsprechenden Breite 
das alte Bettungsmaterial von den undurchlässigen Bestandtheilen gereinigt und durch 
Hochofenschlacke ergänzt, sowie dann an den Schienenstößen mit Hochofenschlacke 
gefüllte Abzugsgräben angelegt {Fig. 1789, 1790)^. 
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Wie auf eiserne Querschwellen so sind auch auf eiserne Langschwellen 
zuweilen ohne Weiteres die in Bezug auf Art und Umfang der Bettung beim Holzquer- 
schwellen-Oberbau üblich gewordenen Verhältnisse übertragen worden. 

» R. Tratman. Report on the Substitution of Metal for Wood in Railroad Tics. Washington 1890, S. 1 12 f. 

2 Ebenda. S. 127. 

3 Notizen des Verfassers. 1891. 
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Für einen großen Theil der Langschwellengeleise der Hessischen Ludwigs- 
Bahn wurde im Jahre 1875 die Bettung benutzt, welche für die ursprünglich in Aus- 
sicht genommenen Holzquerschwellen bereits hergestellt war und welche aus feinem 
erdfreien Kies bestand. Die Unterhaltungskosten stellten sich infolgedessen sehr hoch; 
erst als an den Stößen, wo die stärksten Durchbiegungen vorkamen, Steinschotter ein- 
gebracht war, besserte sich das Verhalten des Geleises. 

Die Braunschweigische Eisenbahnverwaltung hatte unter dem 
Scheffler'schen dreitheiligen Oberbau das Kiesbett eben so stark genommen wie unter 
den Schwellen des gewöhnlichen Oberbaues, nämlich 285 mm; es ergab sich, daß bei 
durchlässigem Material diese Bettungsstärke genügte. 

Die Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen wendeten eine Steinpack- 
lage an mit einer aus gutem lehmfreiem Kies und etwa 25% Sand bestehenden Bettungs- 
decke (Fig. 1791); dieses Geleisebett hat sich besser bewährt als ein lediglich aus Kies 
hergerichtetes. 

1791. 
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Nach Ansicht der Nassauischen Eisenbahn ist die beste Bettung eine 
solche, welche unten aus grobem Steinschotter und oben aus Kies besteht (Fig. 1792); 
im Uebrigen erklärte aber diese Verwaltung jedes Bettungsmaterial, das für Holzquer- 
schwellen-Oberbau zulässig erscheine, auch für Langschwellen für verwendbar. 

Einzelne Bahnen machten die Erfahrung, dass die Bettungshöhe bei feinem 
Kies wesentlich größer sein müsse als bei grobkörnigem Kies, und dass wegen des 
unter den Langschwellen sich mit der Zeit bildenden undurchlässigen Bettungskoffers 
ein feines Stopfmaterial wenig geeignet erscheine. Allgemein war man aber der Ansicht, 
dass in allen Fällen die größte Sorgfalt auf eine vollkommene Entwässerung des Planums 
zu verwenden sei\ 
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Die Techniker des Vereins deutscher Eisenbahnen hielten Ende der 
siebziger Jahre eine Einschränkung der Kronenbreite bei eisernem Langschwellen- 
Oberbau für zulässig, obwohl allerdings einige Bahnen, deren Erfahrungen mit dem 
Langschwellensystem sich erst auf wenige Jahre erstreckten, eine solche nicht 
empfehlen zu dürfen glaubten. Die Nassauische Bahn (vergl. Fig. 1792), die 
Oesterreichische Nordwestbahn und die Oesterreichische Staatsbahn- 
Gesellschaft gaben als zulässige Mindestmaße für die Planumsbreite, in der Höhe der 
Schienenunterkante gemessen, bei eingeleisigen Strecken 3 m, bei zweigeleisigen Strecken 
6,7 — 7 m an*. 

Von siebzehn deutschen und österreichischen Eisenbahnverwaltungen, 
welche im Jahre 1884 über ihre Erfahrungen mit Langschwellen Mittheilungen machten, 
hatten die meisten eine aus Packlage und Kies oder aus Packlage und Steinschlag, andere 
eine nur aus Kies oder nur aus Steinschlag bestehende Bettung von durchschnittlich 
400 mm Höhe unter Schwellendruckfläche als erforderlich erkannt. Dabei wurde aus- 
drücklich betont, dass neben möglichst erdfreiem und durchlässigem Bettungsmaterial 
besondere Entwässerungs -Vorkehrungen nothwendig seien". 
Verhaken. EitiG eingehende Untersuchung, namentlich bezüglich derjenigen Erscheinungen, 

welche einen Einfluss auf die Entwässerung der Geleise auszuüben vermögen, wurde 
im Sommer 1888 von der Königlichen Eisenbahn-Direktion Frankfurt auf einer Reihe 
von Strecken mit eisernen Langschwellen und solchen mit hölzernen Querschwellen vor- 
genommen. Dabei fanden sich nicht allein unter den Langschwellen sondern auch 
unter den Querschwellen feste, je nach der Güte des Materials mehr oder weniger un- 
durchlässige Bettungskörper. Die Undurchlässigkeit derselben führte man mit auf den 
Umstand zurück, dass die auf der Oberfläche der Bettung sich stets ablagernden erdigen 
Theile beim Stopfen unter die Schwellen gelangen und die Zwischenräume im Kiese 
ausfüllen. Wo eine gute, vorschriftsmäßig gesetzte und fest ineinander gefugte Packlage 
sowie guter reiner Kies benutzt waren, erwies sich die Entwässerung auch beim Lang- 
schwellensystem als ausreichend gesichert, und es waren entweder gar keine oder nur 
sehr geringe Einsenkungen in das Bahnplanum festzustellen. Dagegen zeigten sich auf 
Strecken mit nicht völlig gefestigten Dämmen und in nassen lehmigen Einschnitten 
fast ausnahmslos erhebliche Eindrückungen in das Planum, derart, dass sich förmliche 
Wassersäcke unter den Schwellen gebildet hatten; letztere waren nach und nach so 
verschlämmt, dass die Packlage der gleichmäßigen Lagerung des Gestänges eher schadete 
als nützte. Die Verdrückung des Steinsatzes war so groß, dass derselbe und damit 
auch die darüber liegende verdichtete Kiesschicht gänzlich in den aufgeweichten Unter- 
grund eingesunken, dieser aber zwischen den Langschwellen und zu deren Seiten ähnlich 
wie beim Querschwellensystem zwischen den einzelnen Schwellen in die Höhe gepresst 
war. Während sich die so entstandenen Unterschiede in der Bettungshöhe beim Quer- 
schwellen-Oberbau , zwischen den Schwellen und unter den Schienen gemessen auf 



Organ f. d. F. d. E. 1878, Supplement, S. 59. 
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260 mm , in der Schwellenmitte und an den Schwellendruckstellen gemessen auf etwa 
320 mm beliefen, betrug beim Langschwellen-Oberbau die Einsenkung unter dem einen 
Strange stellenweise 400 mm. In Einschnitten war die Packlage oft unter die Höhe der 
Grabensohle gesunken, während sich auf Dämmen erhöhte Bankette gebildet hatten, 
welche den Wasserabfluss behinderten und besondere Entwässerungs-Vorrichtungen 
erheischten. Dicht unter den Langschwellen, und zwar in deren Höhlungen, zeigte sich 
stets der oberste Theil des Bettungskoffers nass und feucht, weil die Schwelle unter 
den Betriebslasten sich durchbiegt, dabei die Bettung zusammendrückt, mit eintretender 
Entlastung nach dem Darüberrollen eines Rades wieder in ihre ursprüngliche Lage 
zurückkehrt und nun das Wasser ansaugt. Mehrfach wurde auch beobachtet, dass die 
Feuchtigkeit, welche sich unter der Schwelle angesammelt hatte, beim Befahren des 
Geleises an den Enden und an den Seiten der Schwellen heraustrat. 

Aehnliche Erscheinungen zeigte auch der Holzquerschwellen- Oberbau, wo sich 
zwischen Schwellen und Bettungskoffer nach Entlastung, d. h. nach dem Darüberrollen 
eines Zuges, Zwischenräume von durchschnittlich 5 mm feststellen ließen \ 

Auch beim Langschwellen-System sind seitens derjenigen Techniker, welche Besondere 
die Vorzüge desselben grundsätzlich anerkannten, Versuche angestellt worden, um die ^"'^^i^Yi""** 
Frage der Trockenhaltung der Geleise ihrer Lösung entgegenzuführen. Stand eine 
vollkommen erdfreie und durchlässige Bettung nicht zu Gebote, oder versagte eine solche 
nach längerer Betriebszeit den Dienst, so nahm man vielfach Längs- und Quersicker- 
kanäle, in anderen Fällen Drainröhrenstränge zu Hülfe. 

Von siebzehn Bahnen, welche im Verein deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen gelegentlich der im Juli 1884 in Berlin abgehaltenen Technikerversammlung über 
die Entwässerung bei eisernem Langschwellen-Oberbau berichteten, waren es zwölf, welche 
besondere Einrichtungen für die Entwässerung für erforderlich hielten, während die 
fünf übrigen Verwaltungen, nämlich die Badische und die Bayerische Staatsbahn, 
die Eisenbahn-Direktion Hannover (Fig. 1793), die Hessische Ludwigsbahn und 

1793- 
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die Oest erreich-Ungarische Staatsbahn bei Verwendung von vorzüglichen Bet- 
tungsmaterialien auf durchlässigem Untergrund auch ohne besondere Vorkehrungen eine 
genügende Entwässerung des eisernen Langschwellen -Oberbaues erzielt hatten. Im 
Bezirk der Eisenbahn-Direktion Bromberg waren jedoch bei durchlässigem 



I Lehwald- Riese. Der eiserne Oberbau. Berlin 1881, S. 65 ff. 
Haarmann, Eisenbahngeleise. I. ^i 
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Untergrund in der Geleisemitte offene Längsgräben angelegt worden, durch welche das 
Wasser in ebenfalls offenen Querrinnen, deren auf jede Schienenlänge eine kam, nach den 
Böschungen abfloss. Da, wo die Querrinnen unter den Langschwellen durchgingen, 
hatte man kurze Holzkästchen eingebaut, um die Gleichmäßigkeit der Schwellen-Unter- 
stützung nicht zu unterbrechen; bei schwerem durchlässigem Grunde kamen noch mit 
größeren Steinen und mit gröberem Kies angefüllte Längs- und Quer-Sickerkanäle dazu. 
Seitens der Direktion Berlin sind auf verschiedenen Strecken mehrfach von 
einander abweichende Entwässerungs-Einrichtungen zur Anwendung gebracht worden. 
Die verbreitetste derselben war diejenige, nach welcher auf der Sohle der Bettung unter 
den Langschwellen entlang aus unbedingt wasserdurchlässigem Material hergestellte 
Prismen verliefen, welche bis etwa zur halben Bettungshöhe reichten, und aus denen 
an jedem Schienenstoß das Wasser durch quer gelegte Prismen gleicher Art nach der 
Seite abgeführt wurde (Fig. 1794, 1795). 
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Die viergeleisige, 12,145 km lange Berliner Stadtbahn, welche eine Bau- 
summe von J( 75085000, also für einen Millimeter die Summe von u? 6,18 erfordert 
hat, wurde nicht mit überall gleichmäßiger guter Bettung und ausreichenden Ent- 
wässerungs -Anlagen versehen. Der Unterbau dieser Bahn ist von verschiedenartiger 
Beschaffenheit. Von der ganzen Strecke sind ausgeführt als gewöhnliche Damm- 
schüttung einschließlich des Bahnhofes Charlottenburg 1683 m, als Dammschüttung 
mit Futtermauern einschließlich des Schlesischen Bahnhofes 675 m, als Viadukt mit 
eisernem Unterbau einschließlich der Straßenunterführungen und eisernen Brücken 
1823 m, als gewölbter Viadukt einschließlich der Bahnhöfe, Haltestellen und stei- 
nernen Brücken 7964 m. 

Demgemäß erhielt auch die Fahrbahn auf den verschiedenen Theilstrecken eine 
abweichende Gestaltung. Während auf den Dammschüttungen die Einbettung der Geleise 
nicht von der auf freien Strecken üblichen abwich, hatte man für die Viadukte und 
Brücken mit eisernem Unterbau — mit einer einzigen Ausnahme, wo eine Ab- 
deckung aus hängenden Buckelplatten mit einer 250 mm starken Kiesschicht gewählt war — 
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sogenannte Schienentröge angeordnet, bestehend in muldenförmigen, in der Richtung 
der Schiene verlaufenden Trägern von 400 mm lichter Weite und derselben Tiefe mit 
nach unten halbkreisförmigem Querschnitt. In diesen, bis zum Rande mit Kies gefüllten 
Trögen lagen die eisernen Langschwellen. Schon nach kurzem Betrieb stellte sich 
diese Fahrbahn- Anordnung im Allgemeinen als zur Nachahmung nicht empfehlenswerth 
heraus; das Unterstopfen der Schwellen in den engen Trögen verursachte ungewöhn- 
liche Schwierigkeiten, und die Erhaltung der Schienenneigung erforderte besondere 
Sorgfalt, da die Querverbindungen des Langschwellen-Oberbaues fortgelassen werden 
mussten, auch war es sehr schwer, diese Art von Fahrbahnen und ihre Anschlüsse an 
das Mauerwerk wasserdicht herzustellen. 

Auf den gewölbten steinernen Viadukten von verschiedenen Spann- 
weiten (6 — 15 m), welche den größten Theil der Stadtbahn bilden, verfuhr man so, 
dass die Zwickel zwischen je zwei Gewölben bei den kleineren Spannweiten einfach 
mit Konkretmauerwerk ausgefüllt, bei den größeren Spannweiten aber als zur Pfeilerachse 
parallel gewölbte Hohlräume ausgeführt wurden, welche dann nur oben mit Konkretmauer- 
werk abgeglichen zu werden brauchten. Auf diesem letzteren kam eine Flachschicht 
aus Klinkern in Zementmörtel zu liegen mit starkem Gefälle nach den in den Via- 
duktpfeilern angeordneten Entwässerungsschächten hin. Diese Abdeckung bildet die 
Sohle des die Geleise tragenden Kiesbettes, dessen Stärke infolgedessen eine durchaus 
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ungleichmäßige, mit den Bogen des Stadtbahnviaduktes wechselnde ist (Fig. 1796, 
1797). Ursprünglich hatte man für die unteren Schichten des Geleisebettes Sand ge- 



1797. 




Berliner Stadtbahn 
X : 300. 



nommen und nur die obere, für die unmittelbare Lagerung der Schwellen dienende 
Schicht aus Kies hergestellt. Die Sandschüttung hat sich aber sehr bald als un- 
geeignet erwiesen; sie war zu undurchlässig, und das Wasser blieb zu lange in der- 

51* 
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selben stehen, durchnässte die Stirnmauem und drang durch die letzteren in die Gewölbe 
sowie in die Pfeiler ein. Die feinen Sandtheilchen wurden vom Wasser mit fortgerissen 
und gaben Veranlassung zur Verstopfung der am Eingang der Wasserabführungsschächte 
angeordneten gusseisemen Hauben sowie der Abfallschächte selbst. Um nur einiger- 
maßen Abhülfe zu schaffen, sah man sich genöthigt, die so hergestellte Bettung zu 
drainiren. Schon im Jahre 1884 wurde darauf hingewiesen, dass grober Kies und mehr 
noch Steinschlag den unbedingten Vorzug vor der Sandbettung verdient haben würde '. 

Auch die in Bezug auf Bettung und Entwässerung später gemachten weiteren 
unangenehmen Erfahrungen, welche es nöthig machten, den zuerst benutzten Kies ganz 
zu entfernen und dafür Steinschlag einzubringen, wurden mit darauf zurückgeführt, dass 
man bei dem Drängen auf Eröffnung der Bahn alles nur erhältliche Bettungsmaterial, 
mochte es zum Theil auch recht geringwerthig sein , auf die Strecke geschafft habe. 
Dieser Umstand und die vielen Krümmungen der Bahn hätten dann selbst bei der ver- 
hältnissmäßig geringen Fahrgeschwindigkeit und den auch nicht allzuschweren Zügen das 
Geleise nicht zur Ruhe kommen lassen. Der von den Fahrzeugen, namentlich in den 
Kurven, auf das Gestänge und auf die Unterbettung ausgeübte Seitendruck habe in 
Folge dessen den zwischen den beiden Geleisepaaren fiir die Bahnwärter und Arbeiter 
angelegten Laufgraben eingedrückt, indem die Minderwerthigkeit des Geleisebettes und 
die bei den Fahrzeugen mit festen Achsen unterschätzten Seitenkräfte ein Nachgeben 
der starken, mit Kalkmörtel aufgeführten Begrenzungsmauem des Laufgrabens bewirkten, 
sodass Absteifungen und Verfullungen desselben vorgenommen werden mussten'. 

Die Direktion Hannover hat auf ihren Strecken mit Langschwellen-Geleisen 
die Entwässerung der Bettung auf verschiedene Weise zu bewirken versucht. Auf ein- 
zelnen eingeleisigen Strecken, wo nur Kies als Bettungsmaterial zur Verfügung stand, 
ließ sie zwischen den Schienensträngen ein nach unten sich verjüngendes Prisma bis 
auf das Planum ausheben und mit grobkörnigem Material, möglichst mit Steinschlag, 
anfüllen, durch welches das Tagewasser rasch bis zur Sohle der Bettung sickerte, um 
von hier aus durch weite Drainrohrstücke nach außen abgeleitet zu werden (Fig. 1798). 
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Die Württembergischen Staatsbahnen legten da, wo sich Schwierigkeiten 
hinsichtlich der Entwässerung des Hilfschen Langschwellen-Oberbaues ergaben, einen mit 
groben Bruchsteinen gefüllten Längsgraben in der Mitte der Geleise unter dem Geleise- 

' Zeitschrift für Bauwesen. Herausgegeben im Ministerium der öffentlichen Arbeiten. Berlin 1884, S. 24. 
3 Maiß. Stahl und Eisen. 1891, S. 396. 
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bett an und führten das Wasser durch ähnlich hei|ferichtete Sickergräben seitlich ab 
(Fig. 1799). 
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Auf den Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen gelangte bei 
Hilfschem Oberbau theik reine Kiesbettung, theik aber auch Steinsatz, letzterer mit 
verhältnissmäOig niedriger Kiesdecke, zur Anwendung. Den in ersterem Falle auf- 
tretenden Entwässerungs- Schwierigkeiten suchte man durch einen aus großen Bruch- 
steinen gebildeten Längssickerkanal zu begegnen, welcher abwechselnd Steigung und 
Grefälle erhielt und dessen tiefste Punkte sich unter den Schienenstößen und unter den 
Schienenmitten befanden, von wo aus kleine seitliche, ebenfalls mit Bruchsteinen ge- 
füllte Abzugskanäle abzweigten (Fig. 1800, 1801). In dem anderen Falle brachte man 
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nur seitliche Abführungskanäle unter der Packlage an, ließ dieselben aber bis zur 
Mitte zwischen den beiden Geleisen gehen, um so fiir das ganze Bahnbett die Ent- 
wässerung zu ermöglichen (Fig. 1802, 1803). 

Auf der Braunschweigischen Bahn genügte beim Langschwellen-Oberbau 
in den ersten fünf Jahren für die Wasserabführung die aus Steinpackung und Kieslage 
bestehende Bettung (Fig. 1804); später bildete sich jedoch unter den Schienen eine 
etwa 400 mm breite, 100 — 150 mm starke zusammengepresste undurchlässige Kies- 
schicht, welche nach und nach den Wasserabzug fast gänzlich verhinderte. Es kam des- 
halb auf jede Schienenlänge ein 250 mm breiter Quergraben in einer Tiefe von 140 mm 
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Reichseisenbahnen Elsass - Lothringen 
I : 40. 




Reichseisenbahnen Elsass - Lothringen 
I : IOC. 



X 



1804, 

X 




Braunschweigische Bahnen 
I : 40. 



unter den Langschwellen mit einem geringen Gefälle nach dem Bahngraben hin zur 
Ausführung. In die Gräben wurden Drainröhren eingelegt und letztere mit gesiebtem 
Kies bis zur Oberkante der Bettung überdeckt ; doch hat bei dieser Drainage nur im Falle 
starker Regengüsse ein mäßiger Wasserabfluss beobachtet werden können. Dagegen 
zeigte sich auf der Strecke Seesen-Osterode eine Bettung aus Hochofenschlacke noch 
nach vierzehnjährigem Betriebe vollständig wasserdurchlässig'. 

Eine Wasserabführung, welche auf verschiedenen Langschwellenstrecken, bei- 
spielsweise im Bezirke des Betriebsamts Wiesbaden, seit mehreren Jahren ange- 
wendet wird, besteht in dem Anlegen von Querdrainzügen, zu denen gewöhnliche 
Drainröhren benutzt werden, die mit einem Seitengefalle von etwa i : 20 in Entfernungen 
von 47a — gm dicht über dem Planum quer durch die Bettung verlaufen (Fig. 1805). 




Nassanische Bahnen 
I : 100. 



Geringere Weiten als 100 mm haben sich dabei als nicht zweckmäßig erwiesen, weil bei 
ihnen leicht Verschlammung eintritt. Das Kiesbett jedes einzelnen Schienenstranges wird 

' Organ f. d. F. d. E. 1884, Supplement, S. 47 ff. 
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im Verlauf der ganzen Strecke zur Erleichterung des Wasserabflusses dachförmig gestaltet. 
Behufs Verhütung von Eisbildungen in den Röhren, sowie zur Vermeidung des beim 
Unterstopfen der Geleise mit feinkörnigem Bettungsmaterial leicht vorkommenden Zu- 
werfens der Rohrenden, ist der Röhrenzug in einzelnen Fällen in frostfreier Tiefe des 
Bahnkörpers verlegt und zugleich für lothrechte Einmündungen im Geleise Sorge 
getragen worden (Fig. 1806). Um die Einmündungsstellen der Rohre herum wird 

1806. 




Nassauische Bahnen 
X : ZOO. 



thoniger Kies tennenartig festgestampft; ebenso werden auch die Theile zwischen 
den Schienen, welche beim Stopfen nicht aufgegraben zu werden brauchen, ähnlich 
behandelt, damit das Regenwasser möglichst rasch zum Rohre ablaufen kann. Endlich 
sind die Ausmündungen des Hauptrohres gegen Süden oder Westen gekehrt, damit 
sie der günstigen Einwirkung der Wärme unterliegen. Diese ganze Einrichtung soll 
sich durchaus bewähren \ 

Zwecks möglichst wirksamer Entwässerung des auf der Strecke Berlin-Stettin 
verlegten Haarmann'schen Langschwellen-Oberbaues ließ der Bau- und Betriebsinspektor 
Bathmann die bei früheren Verl^ungen mit Schotter oder grobem Kies verfiillten, im 
Laufe der Zeit aber verschlämmten und dadurch undurchlässig gewordenen Querver- 
bindungen (Fig. 1807, 1808) aus n -Eisen gänzlich freilegen, um so den Abfluss eines 
großen Theils des zwischen den Schienensträngen sich ansammelnden Wassers zu 

1807. 




Direktion Berlin 
X : 40. 

1808. 




bewirken. Dabei erhielt die Bettung Gefälle nach den Querverbindungen hin, damit 
das Tagewasser möglichst rasch zur Abfuhrung gelangte. Die offenen Querverbindungen 
bedurften etwa zweimal im Jahre einer Reinigung. 



I £. Schubert Die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Wiesbaden 1888. 



808 



m. Die Geschichte des Gelebebanes. 



Schwellen- 
Bohienen. 

Eintheilige 
Schwellen- 
schicnen. 



In neuester Zeit ausgeführte umfassende Versuche, welche sich auf die 
Umbildung und auf die Tragfähigkeit des Planums von Einschnitt- und von Damm- 
strecken beziehen, widerlegen in ihren Ergebnissen die Auffassung, als ob die Lang- 
schwellengeleise mit einer schmäleren Bettung hergerichtet werden dürften alsQuerschwellen- 
geleise. Während in letzteren die Bildung der unter jeder Schwelle entstehenden mulden- 
artigen Einsenkung durch den Gegendruck der benachbarten Schwellen eine Einschrän- 
kung erfährt, findet beim Langschwellen-Oberbau nur nach der Innenseite des Geleises 
zu, und auch da erst bei stark vorgeschrittener Muldenbildung, ein derartiger Gegen- 
druck statt. Nach außen bildet dagegen nur der vorliegende Erdkörper ein Widerlager, 
dessen Einfluss auf die benachbarte Böschung beschränkt ist. Aus diesem Grunde müsste 
einem Geleise mit Langschwellen, wenn es eben so tragfähig werden soll wie ein 
solches mit Querschwellen, eine höhere Bettung und ein breiteres Planum gegeben werden'. 
In Einschnitten lassen sich nach den angestellten Untersuchungen Umbildungen des Pla- 
nums nicht allein der Langschwellen-, sondern auch der Querschwellengeleise nur dann 
vermeiden, wenn zugleich mit einer Erhöhung der Bettung eine Einschränkung der Breite 
des Einschnittes vorgenommen, die Tiefe der Seitengräben auf das thunlichst geringste 
Maß zurückgeführt und die ganze Entwässerung mehr derjenigen der Straßen einer 
Stadt nachgebildet wird'. 

Die Entwässerungs-Einrichtungen, welche bei der unmittelbar auf der Bettung 
liegenden Hartwich'schen Hochstegschiene gleich bei den ersten Probever- 
legungen auf der Rheinischen Bahn im Jahre 1865 zur Anwendung kamen, wurden 
von vornherein mit großer Sorgfalt ausgeführt. Zur festen Lagerung des Geleises unter 
den Schienen hob man Längsgräben aus, füllte dieselben mit grobem Kies oder Stein- 
schlag und stampfte oder walzte dieses Geleisebett möglichst fest. Nach genauer 
Ausrichtung und Unterstopfung der Schienen wurde dann das ganze Geleise mit ge- 
wöhnlichem Kies bis unter den Schienenkopf verfiillt (Fig. 1809) ^ 

1809. 




Rheinische Bahn 
z : 30. 



Als wenige Jahre nachher die Verwaltung der Württembergischen Staats- 
bahnen Versuche mit dem Hartwich' sehen Oberbau zwischen Crailsheim und Mergentheim 

' Schubert. Die Umbildungen und die Tragfähigkeit des Planums von Eisenbahn-Dämmen. Berlin 1S91. 

2 E. Schubert. Organ f. d. F. d. E. 1891, S. 195, 

3 Orgr.n f. d. F d. E. 1867, S. 229. 
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anstellte, wählte sie ein ähnlich gestaltetes Geleisebett, bestehend aus einer etwa 3' 
(941,6 mm) breiten Schicht theils grober, theils feiner Steinbrocken. Um aber auch 
der Abführung des sich unter dem Gestänge ansammelnden Wassers Rechnung zu 
tragen, hatte sie auf dem Boden dieser Steinfüllung eine Sickerdohle von t^l" (176,5 mm) 
Lichtweite angelegt, und zwar der Länge nach unter jedem Schienenstrang in einer 
Tiefe von 1,2 — 1,5' (376,6 — 470,8 mm) vom Schienenfuß aus gerechnet, so dass 
die Höhe der tragenden Schotterschicht nur 6 — 7" (104,6 — 183,1 mm) ausmachte. Die 
Abfuhrung des Wassers selbst wurde dadurch bewirkt, dass die Sickerdohle unter dem 
einen Schienenstrang um 2 — 3" (52,31 — 78,46 mm) höher verlief als unter dem andern, 
so dass sich ein Gefalle von i -.20 ergab (Fig. 1810, 181 1). Ferner hatten die Dohlen 
von den Schienenmitten gegen die Stöße hin ein Gefälle von 3 : 200 (Fig. 181 2) '. 



1810. 



1 ' ip^^r^^'^^^yy^^i^ipif 




Württembergische Staatsbahn 



1811. 



yj:^''^^^^^A^^P^r'^^^1tl^-rri7T^'' 







WürttembergiikChe Staatsbahn 
I : ao. 



1812. 




Württembergische Staatsbahn 
X : 50. 



»Organ f. d. F. d. E. 1875, Supplement, S. 16. 
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m. Die Geschichte des Geleisebanes. 



zweitheiiige ß^j jg,j erstcH Vcrsuchcn mit zweitheiligen Schwdlenschienen auf der Eisen- 

Schwellen- *» 

schienen. bahn G eoTgm ar 1 cnhütte-Hasb et gen sind für die Entwässerung des Bahnkörpers 
je nach der Lagerung des Geleises verschiedenartige Vorkehrungen getroffen worden. 
Während in gebrochener Hochofenschlacke auf einem aufgeschütteten Damm besondere 
Entwässerungs -Vorrichtungen überhaupt nicht vorgesehen waren, hatte das Geleise in 
lehmigem Sand, und zwar in Entfernungen von meist 3 m, seitliche Abzugsgräben, welche 
mit durchlässigem Material, hauptsächlich mit grober Hochofenschlacke, ausgefüllt waren 
(Fig. 181 3). In einem quellenreichen Einschnitt bei der Station Holthausen kamen ver- 




Haarmann. Georgmarienhütte -Hasbergen 
X : xoo. 



suchsweise gusseiseme, im Querschnitt dreieckige Abzugsrohrstücke von der ungefähren 
Länge der Schwellenschienen-Auflagerbreite unter den Schienenfußen in 3 m Entfernung 
von einander zur Anwendung. Das sich zwischen den Schienensträngen ansammelnde 
Tagewasser sollte von der Innenseite des Geleises durch die nicht einander gegenüber 
liegenden, sondern abwechselnd angebrachten Rohre, vor deren beiden Oeffnungen übri- 
gens durchlässiges Schottermaterial gel^ und dann bei der VerfüUung des Geleises mit 
bedeckt wurde, einen Ausw^ nach den Seitengräben des Bahnkörpers finden (Fig. 
1814, 1815)'. Diese Einbettung der Entwässerungsrohre hat sich indessen nicht be- 
währt, denn es fanden sich im Laufe der Jahre viele Rohre verstopft und zugeschlämmt vor. 

1814. 




Haarmann. Georgmarienhütte - Hasbergen 
r ! 40. 



1815. 



Haarmann. Georgmarienhütte - Hasbergen 
X : xoo. 



Die Eisenbahn-Direktion Hannover legte die zweitheilige Schwellen- 
schiene auf einer i km langen Strecke zwischen Stadthagen und Lindhorst im August 
1885 in das vorhandene, aus Weserkies bestehende und 300 mm tiefe Geleisebett, in dem 



I Bericht des Regienmgs -Banmeisters Voss vom Augast 1885. — Haarmann. Die nothwendigen 
Ziele. Osnabrück 1885, II. Aufl., Anhang. 
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vorher Holzquerschwellen-Oberbäu gelegen hatte. Dabei wurde neuer Kies nur inso- 
weit aufgebracht, als zur Ergänzung des alten Bettungsmaterials und zur VerfüUung des 
Geleises erforderlich schien (Fig. 1816). Es kam bei dieser Gelegenheit eine Entwässerungs- 



1816. 




Direktion Hannover 
I : 40. 

Vorrichtung zur Anwendung, welche in einer zwischen den beiden Geleisen angelegten 
Drainrohrleitung in frostfreier Tiefe mit seitlichen Abführungen bestand (Fig. 181 7). 

1817. 




Direktion Hannover 
z : 100. 



Bei einem zweiten im Jahre 1887 zwischen Kirchhorsten und Stadthagen eingebauten 
Probekilometer kam die Schwellenschiene in ein neu hergerichtetes Geleisebett aus 
Weserkies zu liegen , dessen ursprünglich auf 300 mm festgesetzte Tiefe wegen der 
nothwendigen Entfernung einer auf der Sohle vorgefundenen verschlämmten Steinschlag- 
schicht um weitere 100 mm vergrößert werden musste (Fig. 18 18). Es wurden hier 

1818. 




Direktion Hannover 
I : 40. 



mehrere Entwässerungsmethoden ver- 
sucht. An den je 125 m langen End- 
strecken befindet sich keine Entwässe- 
rungsvorkehrung ; auf 375 m sind Ent- 
wässerungsrohre (vergl. Fig. 18 14) und 
auf 500 m ist in frostfreier Tiefe in- 
mitten des Geleises eine Drainage mit 
seitlichen Abführungen eingerichtet 
(Fig. 1819); auf 125 m befinden sich 




Direktion Hannover 
z : 100. 
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III. Die Geschichte des Geleisebaues. 



beide Entwässerungs -Vorkehrungen gleichzeitig. Da diese Versuchsstrecke in bis jetzt 
vierjährigem Betriebe an keiner Stelle eine merkliche Veränderung zeigt, so lässt sich 
zur Zeit nicht sagen, ob die Entwässerungs -Einrichtungen auf das Verhalten des 
Oberbaues überhaupt einen Einfluss ausgeübt haben. Für eine weitere Erprobung der 
Schwellenschiene im Jahre 1891 hatte dieselbe Direktion abermals eine Bettungstiefe 
von 300 mm unter dem Schienenfuß anzuwenden in Aussicht genommen, ließ aber, 
da der alte auf dem Planum vorhandene Steinsatz wegen Verschlammung entfernt werden 
musste, bei der Ausführung das Kiesbett um dessen Stärke von durchschnittlich 
200 mm erhöhen (Fig. 1820). 

1820. 
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Direktion Hannover 
1 :4o. 



Die Verwaltung der Württembergischen Staatsbahnen wählte bei den ersten 
Erprobungen des zweitheiligen Schwellenschienensystems im Jahre 1887 auf den 
Strecken Beimerstetten-Ulm und Lauffen a/N- Nordheim ein Geleisebett aus Steinsatz 
mit etwa 300 mm hoher Flusskiesschicht und ließ im Jahre 1889 bei der Verlegung 
des Schwellenschienengeleises der Strecke Mühlacker-Bretten nur insofern eine Aenderung 
darin eintreten, als an Stelle von Donau- oder Neckarldes Steinschlag zur Anwendung 
gelangte (Fig. 1821). In Folge der verschiedenen Höhe der Steinschlagschicht unter 



1821. 




Wurtteipbergische Staatsbahn 
X :4o. 

dem Innen- und unter dem Außenstrange entstanden, insbesondere auf der in den 
ersten Monaten des Jahres verlegten Theilstrecke Mühlacker-Maulbronn, mehrfach 
Verdrückungen des Geleisebettes, weshalb die genannte Verwaltung für die Zukunft 
eine in der oberen Fläche horizontale Steinpacklage anzuwenden gedenkt. 

Auf dem 350 m langen Striegisthai -Viadukt bei Freiberg i/S., welcher ganz 
als Steinbau mit 16,99 m weiten Gewölbebogen aufgeführt ist, ließ die Verwaltung der 
Sächsischen Staatsbahn das Bett für die im Jahre 1888 verlegten Doppelgeleise 
Schwellenschienen (vgl. S. 728) aus Erzschlacken der Muldenhütten bei Freiberg herstellen. 
Entsprechend der Gewölbeform, und weil eine starke Sohlenneigung nach der Mitte der 
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Strecke zu für die Abwässerung für nothwendig gehalten wurde, wechselt die Tiefe 
dieses Geleisebettes je nach der Lage über einer Gewölbemitte oder über einem Pfeiler 
zwischen 200 und 400 mm bei den äußeren und zwischen 400 und 600 mm bei 
den inneren Schienensträngen. Die Stärke der Bettungsschicht, von der Sohle bis zur 
Druckfläche der Schwellenschienen gemessen, ist also beim Innenstrang oberhalb eines 
Pfeilers 3 Mal so groß als diejenige beim Außenstrang über einem Gewölbebogen. Diese 
große Ungleichmäßigkeit der Höhenmaße, sowie die sich wenig für Bettungszwecke 
eignende Beschaffenheit des sich leicht verdichtenden Schlackenmaterials übt auf die 
Lage und auf die Befahrung des Geleises einen nicht günstigen Einfluss aus, der in- 
dessen beim Schwellenschienen -Oberbau in ungleich geringerem Maße hervortritt, als 
dies bei dem weit weniger widerstandsfähigen Langschwellen- Oberbau unter den sehr 
ähnlichen Verhältnissen der Berliner Stadtbahn (vgl. S. 803) der Fall war. Dennoch 
besteht bei der Sächsischen Staatsbahn die Absicht, das Geleisebett des Striegisthai- 
Viaduktes durch ein zweckmäßigeres zu ersetzen, schon weil die jetzige Bettung schäd- 
liche Stoffe enthält, welche durch den Regen ausgewaschen werden und dann die unter 
dem Bauwerk befindlichen Wiesen verderben '. 

Die Eisenbahndirektion Berlin ließ im Herbste 1891 auf der Strecke Berlin- 
Stettin 5 km Schwellenschienen -Oberbau in einer Kiesbettung ohne Packlage einbauen; 
dabei wurde für einen kleinen Theil frisches Bettungsmaterial in einer gleichmäßigen 
Mächtigkeit von 400 mm unter der Druckfläche eingebracht (Fig. 1822), für den größeren 
Theil aber das vorhandene alte Geleisebett benutzt. 



1822. 
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Direktion Berlin 
X : 40. 

Auf der Strecke Georgmarienhütte-Hasbergen hat der Verfasser noch Oberflächen- 

Entwässerung. 

verschiedene andere Einbettungs- und Entwässerungs- Methoden in kleineren Ver- 
suchsstrecken erprobt. Er ging dabei von dem Gedanken aus, dass es das Richtigste 
wäre, das Wasser gar nicht erst in die Bettung gelangen zu lassen, sondern eine Ober- 
flächen-Entwässerung anzuwenden, um dadurch überhaupt das Eindringen des Wassers 
in die Bettung zu verhindern. Es wurden zu diesem Zweck im Jahre 1888 auf 
100 m Geleise verschiedene, Wasser nicht durchlassende Deckungsmittel, wie Dachpappe, 
getheertes Papier (Goudronn^), Lederpapier u. a. auf das vorher in der Höhe der 
Schwellenschienenfüße dachförmig hergerichtete Geleisebett gebreitet und an den tiefsten 
Punkten je in der Mitte eines Geleisestückes ein gusseiserner Kasten mit rostformigem 
Deckel eingebaut, von dem aus das Wasser durch eiserne Abzugsrohre quer unter dem 
einen Schienenstrange her dem Bahngraben zufließen konnte. Zum Schutz gegen starken 



I Notizen des Verfassers. 1891. 
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m. Die Geschielite des GeleUebanes. 



Wind und etwaige Beschädigungen während des Bahnbetriebes erhielt das so abgedeckte 
Geleisebett eine Auffüllung von Schlacke oder vollständig erdfreiem Kies (Fig. 1823 . 

1823, 




Haannana. Georgmartenhütte • Hasbergen 
I : 40. 

Die Wirkung einer solchen Entwässerungsanlage war sowohl hier, als auch an anderen 
Stellen, wo sie versucht wurde, eine unbedingt gute. Mehrfache unmittelbar nach 
Regengüssen vorgenommene Besichtigungen und Messungen ergaben, dass das Wasser 
nicht in die Bettung eingedrungen, dass letztere vielmehr überall trocken geblieben war: 
auch sind irgend welche konstruktive Mißstände bei den Versuchen nicht zu Tage 
getreten. Dagegen erwiesen sich die geringe Dauerhaftigkeit der zur Abdeckung des 
Geleisebettes benutzten Stoffe und die daraus sich herleitende Kostspieligkeit der Anlage 
als einer weiteren Ausdehnung der Versuche hinderlich. Im Juli 1890 hat dann der 
Verfasser in einem besonderen Versuchsgeleise auf dem Ausstellungsfeld des Stahl- 
werks Osnabrück gelegentlich des diesem Werk von Seiten der technischen Mitglieder 
des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen zu Theil gewordenen Besuches eine Ober- 
flächen-Entwässerung vorgeführt, bei welcher anstatt jener leicht vergänglichen Stoffe 
ein dauerhafteres, allerdings auch kostspieligeres Material, nämlich verzinktes Eisen- 
blech, angewendet war (Fig. 1824, 1825). In einem kurzen Geleisestück befindet sich 







Haarmann. GeorgmarienhGtte- Hasbergen 
» : 40. 



1825. 






Haarmann. Georgmarienhiitte -Hasbcrgcn 
1 : 40. 

diese Oberflächen -Entwässerung seit Sommer 1890 auf der Strecke Georgmarienhütte- 
Holthausen im Betriebe. 

In demselben Jahre und auf der gleichen Strecke ist dann noch ein weiterer 
Versuch mit einer Entwässerung angestellt worden, welche darin besteht, dass auf 
jede Schienenlänge von 9 m zwei seitliche, offen liegende Abzugsgräben bis etwa 
100 mm unter Schienenunterkante mit Gefälle nach außen angelegt sind; ander 
Einbettung des Schwellenschienengeleises wurde dabei im Uebrigen eine Aendening 
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nicht vorgenommen (Fig. 1826, 1827). Wiederholte Messungen und Besichtigungen 
haben gezeigt, dass die durch die Unterbrechung der Bettungstragfläche geschaffenen 
Wasserdurchlässe auf das steife Schwellenschienengestänge keinen merklichen Einfluss 

1826. 




Haarmann. Georgmarienhütte - Hasbergen 
1 : 40. 




Haarmann. Georgmarienhütte - Hasbergen 
x: 40. 

ausüben. Ob diese Wasserabfiihrung sich als nöthig und als ausreichend erweisen, 
oder ob nicht etwa die Anbringung von aus Holz, Gusseisen oder anderem Material 
hergestellten Abzugsrinnen unterhalb des Schwellenschienenfußes behufs gleichzeitiger 
Stützung des für den Durchlass unterbrochenen Bettungskoffers zweckmäßig erscheinen 
wird, darüber sind weitere Erprobungen im Gange. 

In einer Besprechung der in Querschwellen- und Langschwellen -Geleisen, 
namentlich in Einschnittstrecken, beobachteten Umbildungen des Planums unter dem 
Druck der Schwellen wies der auf diesem Gebiete des Eisenbahnwesens eifrig thätige 
Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Inspektor Schubert in Sorau darauf hin, dass die ebene 
Auflagerfläche der Schwellenschiene g^enüber den hohlen Formen eiserner Quer- und 
Langschwellen wesentliche Vortheile in sich schließe, und dass schon auf Grund dieser 
Eigenschaft die Schwellenschiene mit ihrer geraden, ungebrochenen Stopflfläche nicht 
mehr, sondern weniger zum Suppen (Schlammbilden) geneigt sei, als die ebenfalls 
flach in der Bettung liegende Holzquerschwelle \ 

Die Herstellung des Geleises sowie der dem Geleisebett zu gebenden oberen 
Bedeckungsschicht erforderte an denjenigen Stellen, wo das Geleise in gleicher Höhe 
von gewöhnlichen Fahrstraßen gekreuzt oder aus sonstigen Gründen dem Fuhrwerks- 
verkehr zugänglich zu machen war, besondere Rücksichten; es mussten sogenannte Weg- 
übergänge geschaffen werden. Schon während der Herrschaft: der gusseisemen 
Schienen und der Steineinzelschwellen galt an solchen Uebergangsstellen eine Pflaste- 
rung unter und neben den Schienen als empfehlenswerthes Mittel nicht nur zur Er- 
zielung einer widerstandsfähigen Geleisedecke, sondern auch zur Verhütung von Unfällen 
bei Schienenbrüchen'. Mit der Einführung der schmiedeeisernen Schienen wurde die 
Gefahr von Schienenbrüchen so sehr vermindert, dass es zulässig erschien, die Grund- 
sätze des Straßenbaues auch auf die Ausrüstung der Kreuzungen von Geleisen mit 
Straßen wieder in Anwendung zu bringen. In der Anfangszeit des Dampfeisenbahn- 



Wegüber- 
gange und 
Pflaster- 
streeken. 



I E. Schubert. Organ f. d. F. d. E. 1891, S. 196. 

3 Th. Tredgold. A Practical Treatise on Railroads and Carriages. London 1825, S. 131. 
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m. Die Geadbackte des Gdasebaes. 



Wesens ist denn auch von diesem sdir naheliegenden, keineswegs aber dauernd be- 
friedigenden Mittel ein ausgedehnter Gebrauch gemacht worden. Wahrend auf den 
freien Stredcen eines Querschwellengeleises , und zwar sowohl beim Stuhlschienen- als 
auch beim Breitfußsdiienen-Oberbau, die Fahrstrange gewöhnlich firei zu liegen kamen, 
beschrankte man sich an W^kreuzungen zunadist darauf, zu beiden Seiten des Gdeises 
sowie innerhalb desselben eine bis zur Höhe des Schienenkopfes reichende Verfullui^ 
mit Steinschotter vorzunehmen, welche sich dann als Theil des Straßendammes dar- 
stellte. Dabei wurden für die Spurkränze der Eisenbahn-Räder an den Innenkanten der 
Schienen entsprechende Rillen frei gelassen (Fig. 1828). 

1828. 
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Holzquerschwellengelcise im Straßendamm ohne RUlenschutz 



Wo es sich um einen nur mäßigen Fuhrwerksverkehr handelte, konnte diese 
Einrichtung ab eine einigermaßen genügende angesehen werden; an wenig verkehrs- 
reichen Uebergangsstellen von Geleisen befinden sich auch heute noch ähnliche einfache 
Vorkehrungen. Die Verdrückungen, welche durch schwere Lastfuhrwerke an den Seiten 
der Schienen im Straßendamm entstanden, sowie der Schaden, welchen die Straßen- 
fahrzeuge erlitten, und die Schwierigkeit des steten Freihaltens der Spuikranzrillen 
führten aber an den stärkerem Verkehr dienenden Geleise- und Straßenkreuzungen bald 
zu weiteren Maßnahmen. Wo auf eine vollständige Einpflasterung des Geleises verzichtet 
werden konnte, ging man, um jene Verdrückungen des Straßendammes möglichst 
hintanzuhalten, dazu über, jede einzelne Schiene eines Geleisestranges zwischen zwei 
Längsbaiken einzuschließen, von denen der auf der Innenseite angeordnete für die 
Spurrilie entsprechend ausgearbeitet und nicht selten außerdem mit Schutzeisen versehen 
war (Fig. 1829). 

1829. 
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Holzquerschwellengeleise im Straßendamm mit hölzernen Schutzschwellen 



Noch häufiger wurden zur sicheren Wahrung der Spurrille auf der Innenseite 
des Geleises neben den Fahrschienen Schutzschienen befestigt (Fig. 1830), eine An- 
ordnung, welche schon wegen ihrer Uebereinstimmung mit dem für Weichen gebräuchlich 
gewordenen Mittel, die Führung der Wagenräder an den Kreuzungsstellen zu sichern, 
eine große Verbreitung gefunden hat. 
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Holzquerschwellengcleise im Straßendamm mit Schutzschienen 
I : ao. 

In den letzten Jahrzehnten sind die Wegübergänge mehr und mehr behufs Ein- 
schränkung der lästigen Unterhaltungsarbeiten an der Geleisedecke in der ganzen Breite 
des Geleises gepflastert worden, wobei dann in vielen Fällen die Verwendung von 
Schutzschienen auf der Innenseite der Fahrschienen für zweckmäßig befunden wurde 
(Fig. 1831). Die dadurch gebildeten ^parallel verlaufenden Spurrinnen erweitern 
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Holzquerschwellengelelse im Pflaster mit Schutzschienen, 
z : 30. 

sich für den betriebssicheren Einlauf der Fahrzeuge außerhalb der Wegbreite, was 
durch entsprechendes Abbiegen der beiden Enden der Schutzschiene erreicht wird. 
Von einer innigen Verbindung der Schutzschienen mit den Fahrschienen hat man, 
wenn beide Breitfußprofil aufwiesen, oft ganz abgesehen; zuweilen erfolgte dieselbe 
mittelst Stehbolzen und Hülsen oder mittelst gusseiserner Sperrstücke und Schrauben; 
die Befestigung der Schutzschienen auf den Schwellen wurde dabei in der Regel ähn- 
lich wie die der Fahrschienen mit Hakennägeln herbeigeführt. Auch bei neueren Ge- 
leisen, in denen die Fahrschienen auf Unterlagsplatten ruhen, ist von besonderen 
Befestigungsmitteln für die Schutzschienen kein Gebrauch gemacht worden \ Beim 
Stuhlschienensystem kommen an Wegübergängen und in Pflasterstrecken in der Regel 
Doppelstühle wie bei Zwangsschienen in Weichen zur Anwendung. 

In den Kreuzungen von Geleisen mit gepflasterten Straßen hat die Unter- 
haltung des Oberbaues und des Pflasters stets besondere Schwierigkeiten und 
Kosten hervorgerufen. Die Ursache hiervon wurde hauptsächlich, wenn nicht allein, auf 
den Umstand zurückgeführt, dass in Folge der geringen Höhe der gewöhnlichen Fahr- 
schienen von etwa 130 mm den über den Querschwellen einzubringenden Pflastersteinen 
nicht die für ein dauerhaftes Pflaster nothwendige Höhe gegeben werden konnte. Das 
unmittelbare Aufliegen der Pflastersteine auf den Schwellen erwies sich, namentlich bei 
Anwendung von eisernen Querschwellen, als durchaus unzulässig, weil die Steine durch 
die im Betriebe erzeugten Erschütterungen der Geleisetheile, an denen der benachbarte 



I Pollitzer. Die Bahnerhaltung. II. Brunn 1876, S. 84 und 132. 
Haarmann, Eisenbahngeleise. I. ^2 
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Boden nicht in gleichem Maße theilnimmt, fortwährend lose gerüttelt wurden. Eine Schicht 
Sand von 25 — 30 mm Stärke zwischen der eisernen Schwelle und dem Pflaster hat 
sich in allen Fällen für eine einigermaßen dauernde Haltbarkeit des Pflasters als noth- 
wendig herausgestellt. Die Höhe der über den Schwellen befindlichen Pflastersteine 
wurde dadurch auf nur etwa 100 mm beschränkt (Fig. 1832). 

1832. 
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Eisenquerschwellen im Pflaster mit Klemmplattenbefestigung 
z : 30. 



Bei Holzquerschwellen ist in der Weise eine Aushülfe gesucht worden, 
dass man auf den Schwellen an den Schienenauflagerstellen hölzerne Aufsattelungen 
anbrachte (Fig. 1833, 1^34) ^^^ dadurch die Entfernung zwischen Schwellen- und 
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Holzquerschwellengeleise im Pflaster mit Aufsattelung 
z : ao. 



M^^^^M 














'^^•^'^J^^Ü^^ 






Holzquerschwellengeleise im Pflaster mit Aufsattelung 



Schienen -Oberkante vergrößerte. Eine wirkliche Beseitigung des vorhandenen Uebel- 
standes wurde damit aber nicht erzielt, denn die wegen Anbringung der Hakennägel 
oder der sonstigen Schienenbefestigungsmittel nothwendiger Weise breiten hölzernen 
Zwischenlagen verhinderten grade in Folge ihrer Breite einen guten Pflasterschluss und 
wurden deshalb der Anlass zu häufigen Nacharbeiten. 

Die Eisenbahn -Direktion Köln (linksrheinisch) hat daher in der Mitte der 
achtziger Jahre die Haarmann'sche Sattelstückbefestigung mit eisernen Querschwellen 
für Wegübergänge in Anwendung gebracht und damit nach vorgenommener 
Verstärkung der aus zähem Gusseisen hergestellten Sattelstücke gute Ergebnisse 
erzielt (Fig. 1835). Der Vortheil dieser Konstruktion wurde darin erkannt, dass 
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Eisenquerschwellengeleise im Pflaster mit Sattelstück - Befestigung 
X : 3o. 

vermöge der auf der Schwelle unverrückbar festgelagerten und mit seitlichen Rippen 
versehenen Sattelstücke die in ihrer ganzen Länge gerade bleibende Schwelle eine tiefe 
und sichere Lage in der Bettung erhielt, sowie dass auch den über den Schwellen 
liegenden Pflastersteinen eine Höhe von 150 mm gegeben werden konnte. Diese 
Konstruktion ist seit dem Frühjahr 1888 von zahlreichen deutschen Eisenbahnverwal- 
tungen zur Anwendung gebracht worden. 

Wenn es sich darum handelte, längere Geleisezüge oder ganze Geleisekomplexe 
dem Fuhrwerksverkehr zugänglich zu machen, wie dies namentlich für Hafenbahnen der 
Fall ist, hat man seit 1885 in rasch wachsendem Umfange von der Haarmann'schen 
Schwellenschiene mit Schutzschiene Gebrauch gemacht (Fig. 1836, 1837)'. 

1836. 
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Schwellenschienengeleise im Pflaster mit Schutzschienen 
X : 20. 
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Schwellenschienengeleise m Pflaster mit Schutzschienen 
I : 30. 

» H. Keller. Centralblatt der Bauverwaltung. 1885, S. 434. — Der Zoll- und Binnenhafen zu Mainz. 
Mainz 1888, S. 77, — L. Franzius. Neue Ilafenanlagen zu Bremen. Hannover 1888, S. 44. — Architekten- 
und Ingenieur -Verein für Niederrhein und Westfalen. Köln und seine Bauten. Köln 1888, S. 365. — Archi- 
tekten- und Ingenieur -Verein zu Hamburg. Hamburg und seine Bauten. Hamburg 1890, S. 455. — Tech- 
nische Mittheilungen des Georgs-Marien-Bergwerks- und Hütten -Vereins. No. 7 und 7a. Osnabrück 1889 
und 1890. 
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Neben der zweckmäßigen Ausgestaltung des Oberbaugestänges und der sach- 
gemäßen Herrichtung des Geleisebettes ist in eisenbahntechnischen Kreisen die sorg- 
fältige Ausführung der auf Einbau und Erhaltung des Geleises bezüglichen Arbeiten 
als hervorragend wichtig für die Betriebstüchtigkeit einer Bahn erkannt worden. Es haben 
sich in dieser Beziehung an der Hand der im Laufe der Zeit gemachten Erfahrungen 
für die verschiedenen Oberbausysteme mehr oder weniger feststehende Grundsätze 
herausgebildet. 



Zurftstong 
der Schienen. 

Gusseiserne 
Schienen. 



Gewalzte 
Schienen. 



Der Geleise- Einbau (Zurüstung und Verlegung). 

Die Zurüstung. 

Die auf die Gestaltung der einzelnen Oberbautheile bezüglichen Arbeiten, die 
Zurüstungsarbeiten, bestanden zur Zeit der alten Bergwerks -Hol zge st an ge- 
Bahnen in der Bearbeitung der als Schienen und Schwellen benutzten Balken und in 
der Vorbereitung der zu dem Schutz der Holzschienen verwendeten Streifen von Band- 
oder Flacheisen. Man beschränkte sich darauf, für eine glatte Oberfläche und eine 
gerade Innenkante der Hölzer Sorge zu tragen, die Kreuzungsstellen der Lang- und 
Querhölzer mit Einschnitten zu versehen und eine angemessene Zahl von Löchern in 
den Beschlageisen anzubringen. Vorgenommen wurden diese Arbeiten, ebenso wie das 
Bohren von Löchern für die Holzdübel und dergleichen, meistens erst an Ort und 
Stelle beinv Zusammenpassen der einzelnen Theile, bei der Verlegung. 

Bei den gusseisernen Schienen konnte von eigentlichen Zurüstungsarbeiten 
überhaupt nicht die Rede sein ; die Schienen wurden so , wie sie aus der Gussform kamen, 
nach voraufgegangenem Putzen in Gebrauch genommen. Die etwa erforderlichen Löcher 
für Befestigungsmittel wurden beim Gießen hergestellt und die Schienen für stark ge- 
krümmte Geleisestränge nach entsprechend gebogenen Formen gegossen. 

Die Zurüstungsarbeiten, welchen die walzeisernen Schienen nach ihrer Ab- 
wälzung zu unterwerfen waren, bestanden der Hauptsache nach in dem Schneiden auf 
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die vorgeschriebene Länge, in dem Ausrichten für gerade oder gekrümmte Strecken 
sowie in dem Lochen der Schienen für die Laschen und etwaige Querverbindungen. 

Das Schneiden auf Länge erfolgte gewöhnlich unmittelbar nach der Ab- 
wälzung der Schienen, solange diese noch rothwarm waren, wobei mit Rücksicht auf 
das beim Erkalten eintretende Schrumpfen oder Schwinden eine entsprechende Zugabe 
gemacht werden musste. Wegen des wechselnden Hitzegrades der aus der Walze kom- 
menden Schienen beobachtete man die Vorsicht, das Mehrmaß etwas größer zu wählen, 
als das Schwindmaß allein ausmachte. Die Zugabe wurde auf den Hüttenwerken nach 
den jeweilig gemachten Erfahrungen bestimmt ; daher kam es, dass bei Bemessung der- 
selben manchmal nicht unbedeutende Verschiedenheiten hervortraten. Man rechnete in 
den sechziger Jahren bei schmiedeeisernen Schienen von 20' (6,096 m) Länge durch- 
schnittlich etwa 4" (100 — HO mm) hinzu, doch wechselte das Maß stellenweise sogar 
zwischen 12 und 19 mm p. m. Bei 9 m langen Stahlschienen beträgt z. Zt. die 
Mehrlänge für das Schrumpfen und das spätere Bearbeiten der Endflächen etwa 100 mm, 
indem dafür 7^^ der endgültigen Länge zu Grunde gelegt wird. 

Die Schnitte erfolgten der Regel nach rechtwinklig zur Längenachse der 
Schiene, entsprechend der fast allgemein üblichen Stellung der Stoßfuge im fertigen 
Geleisestrange. In den wenigen Fällen, wo Bahnen zeitweise die Stoßfugen schräg an- 
ordneten, suchten sie den Schrägschnitt gleich beim Schneiden durch entsprechende 
Stellung des Sägeblattes zu erzielen. Wo dagegen Schienen mit überlappten Enden 
zur Verlegung gelangten, wurde der rechtwinklige Sägeschnitt beibehalten und die Be- 
arbeitung der zu verblattenden Enden in kaltem Zustande auf Hobel- oder Frais-Maschinen 
vorgenommen. An den von der Bayerischen Staatsbahn in den vierziger Jahren 
aus Belgien bezogenen schweißeisernen Doppelkopfschienen wurden versuchsweise zur 
Ausfuhrung der Ueberblattung zwei rechtwinklig zu einander stehende Sägen an- 
gewendet'. Bei neueren Versuchen mit Verblattschienen benutzt man Hobel-, Stoß- 
und Fraismaschinen. 

Die endgültige Bearbeitung der Enden durch Fraisen erfolgte stets erst, nachdem 
die Schiene in kaltem Zustande gerade gerichtet worden war. Der Natur des 
Walzverfahrens entsprechend kommen die Schienenstücke niemals ganz gerade aus der 
Walzenform; bei unsymmetrischen Profilen, besonders bei Schienen mit verhältnissmäßig 
dickem und deshalb langsamer erkaltendem Kopfe, war es sogar zur Erleichterung des 
Richtens geboten, den Stäben beim Verlassen des letzten Walzen-Kalibers eine ent- 
sprechende Krümmung zu geben. 

Die nach dem Richten und nach dem Schneiden der Schienen auf vorgeschriebene 
Länge erforderliche Herstellung der Löcher für die Laschen oder für die sonstigen 
Befestigungsmittel geschah bei schweißeisemen Schienen zuerst ausnahmslos durch 
Stanzen". Bei den später zur Einführung gelangten Stahlschienen musste von diesem 
Verfahren Abstand genommen werden, weil dasselbe an den Rändern der Löcher das 



' Organ f. d. F. d. E. 1848, S. 80. 

2 Petzholdt. Fabrikation, Prüfung und Uebemahme von Eisenbahn-Material. Wiesbaden 1872, S. 16. 
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Auftreten von Haarrissen begünstigte, welche zu Brüchen der Schienenenden Anlass 
gaben. Ausgedehnte Versuche an Schienen mit gestanzten und mit gebohrten Laschen- 
löchern', sowie auch die Erfahrungen im Betriebe haben gelehrt, dass das Stahlmaterial 
die Behandlung durch die Stanzmaschine nicht wohl verträgt; man ist daher im Laufe 
der achtziger Jahre ganz allgemein dazu übergegangen , das Lochen der Schienenenden 
durch Bohrmaschinen zu bewirken. 

Eine Zurüstungsarbeit, welche bei breitfüßigen schweißeisernen Schienen 
üblich war, nämlich das Anbringen von Klinkungen an den Fußrändern zur Auf- 
nahme von Hakennägeln behufs Vermeidung des Wanderns, ist mit der wachsenden 
Verbreitung des Stahles gänzlich aufgegeben worden, weil die Verletzung der Stahl- 
schienen an der stärkstgespannten Faser die Gefahr des Brechens steigerte (vgl. S. 215 ff.). 
Einfluss der Besouderc Rücksichten bei der Zurüstung der Schienen haben Kurven in 

Kurven auf die 

Zurüstung. mehrfacher Beziehung da erfordert, wo die Krümmungen ein gewisses, übrigens bei den 
verschiedenen Eisenbahnverwaltungen wechselndes, Mindestmaß überschritten. Zu- 
nächst kam in Betracht, dass der Innenstrang einen kürzeren Verlauf hat als der 
äußere, so dass bei Verwendung durchweg gleich langer Schienen auf beiden Seiten 
des Geleises die Stoßfugen des inneren Stranges denjenigen des äußeren voreilen. 
Schon seit der frühesten Eisenbahnzeit wurde diesem Umstände fast allgemein da- 
durch Rechnung getragen, dass auf eine nach dem Kurvenhalbmesser sich richtende 
Anzahl im Innenstrange verlegter Schienen von normaler Länge eine kürzere, 
eine sogenannte Ausgleich- oder Kurvenschiene, zur Einschaltung kam. 

Mit einer anderen, früher wenig beachteten, heute aber ziemlich allgemein 
als berechtigt erkannten Forderung, die Schienen für die Kurven vor der Verlegung 
entsprechend zu biegen, hat man sich in der Regel auf der Strecke abzufinden gewusst. 
In den Fällen, wo das Krümmen der geraden Schienen durch Nagelung oder Ver- 
schraubung als zu unvollkommen angesehen, und die Biegung daher vor dem Ein- 
bau in sachentsprechender Weise vorgenommen werden musste, sind verschiedenartige 
maschinelle Vorrichtungen zur Anwendung gekommen. Unter diesen ist in England Aus- 
gangs der vierziger Jahre eine Biegemaschine von Dodd als besonders einfach und 
zweckmäßig bezeichnet worden. Dieselbe stellte sich als eine Schraubenpresse dar, 
deren gusseisemer Ständer mit der Mutter für die Schraube aus einem Stück bestand*. 
Sodann dienten lange Zeit hindurch dem gleichen Zwecke sogenannte Walzen-Biege- 
maschinen; die Apparate dieser Art enthielten drei oder mehr in einem festen Gestelle 
entweder wagerecht oder lothrecht gelagerte Walzen, welche mittelst Kurbel und Zahn- 
radvorgelege betrieben wurden^. Anfangs der sechziger Jahre führte auf der Fran- 
zösischen Ostbahn deren Oberingenieur Ledru ein sehr einfaches Biege -Verfahren 
ein, welches darauf beruhte, die auf die Seite gelegte Schiene aus einer gewissen Höhe 
mit den Enden auf zwei Holzschwellen fallen zu lassen , wobei also die Biegfung durch 



1 Pollitzer. Die Materialien aus Eisen und Stahl für Eisenbahnzwecke. Wien 1887, S. 85. 

2 Mechanic Magazine. 1848, No. 1299. — Organ f. d. F. d. E. 1849, S. 52. 

3 A. Währer. Organ f. d. F. d. E. 1864, S. 187. 
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die Wirkung der lebendigen Kraft der fallenden Schiene erzielt wurde \ Die Schwierigkeit, 
auf diese Weise genau die beabsichtigte Krümmung zu erhalten, und die mit dem Ver- 
fahren verbundene Gefahr, die Schienen zu verletzen, verhinderten jedoch dessen größere 
Verbreitung. Es wurden daher auch seit der Einführung der Stahlschienen vorwiegend 
Handpressen oder Walzen -Biegemaschinen benutzt, trotzdem sich bei diesen der 
Mangel ergeben hatte, dass die Walzen den Druck anstatt auf den beim Biegen in der 
Neutralschicht stehenden Steg hauptsächlich auf den Kopf und auf den Fuß der 
Schienen ausübten. Aus diesem Grunde, sowie auch, weil jene älteren Biegemaschinen 
zu schwer konstruirt und deshalb für die Benutzung auf der Strecke zu unhandlich waren, 
kamen sie in den bisherigen Konstruktionen nach und nach außer Gebrauch. Ver- 
schiedene Konstrukteure suchten die Mängel dieser älteren Biegemaschinen zu beseitigen". 
Der neueste der von Schrabetz konstruirten Schienenbiegeapparate dieser Art, der 
sogenannte »Schienenkrümmer«, welcher ebenfalls für die Benutzung auf der Strecke 
bestimmt ist, wird — über die am Boden auf zwei Unterlagen liegende Schiene hin- 
rollend — durch Niederdrücken zweier Hebel in Thätigkeit gesetzt 3. Im Jahre 1884 
stellte der Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen fest, dass unter den in 
seinem Gebiet in Benutzung gekommenen Schienen -Biegemaschinen diejenigen von 
Schrabetz, Vojäcek, Pressler-Thomas und Köhler am meisten beliebt seien, 
und dass sich diejenige von Vojäcek fiir Biegungen nach sehr kleinen Halbmessern 
am besten eigne ^. 

Bei den eisernen Langschwellensystemen, insbesondere bei demjenigen des Ver- 
fassers, wurden die Schienen gewöhnlich bereits in der Fabrik dem betreffenden 
Krümmungshalbmesser entsprechend gebogen. 

Sehr mannigfaltig gestalteten sich im Laufe der Zeit die Arbeiten für die Zu- zurüstungder 
rüstung der Schienen-Unterlagen. BoliweUeii. 

Die ältesten Stein einzelschwellen erhielten nur eine oberflächliche Ebnung stcinschweiien. 
der Schienenauflagerfläche sowie die für die Aufnahme der Holzdübel und der in 
diese einzuschlagenden Nägel erforderlichen Loch er. Nach mehrfachen üblen Erfahrungen 
mit solchen rohen ungleichen Steinunterlagen ging man schon im Laufe des zweiten 
Jahrzehnts dazu über, die Steine vor dem Verlegen auch seitlich und an der 
Unterfläche zu bearbeiten. Alle übrigen Arbeiten gehörten, wenn Flachschienen oder 
Breitfußschienen benutzt wurden, zu der eigentlichen Verlegung. Bei Stuhlschienen- 
Oberbau mit Steineinzelschwellen erstreckten sich die Zurüstungsarbeiten dagegen in 
der Regel noch mit auf die Befestigung der Stühle, schon um deswillen, weil dadurch 
die Verlegearbeit wesentlich erleichtert wurde, insofern als die Stühle eine bequeme 
Handhabe zum Aufheben und Niederfallenlassen der einzubettenden Steine boten. 
Das Einbohren der Löcher in die Steinschwellen erfolgte selten von Hand, vielmehr 



1 Couche. Voie des chemins de fer. Paris 1867, S. 263. 

2 Organ f. d. F. d. E. 1874, S. 174. — Ebenda. 1877, S. 195. — Ebenda. 1880, S. 94, 128 und 
228. — Ebenda. 1882, S. 166. 

3 Schrabetz. Ebenda. 1883, S. 176. 

4 Organ f. d. F. d. £. Supplement, 1891, S. 6. 
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meistens mittelst einfacher Bohrmaschinen. Auf der Taunus-Bahn benutzte man 
eine von drei Arbeitern bediente Bohrvorrichtung, welche an dem auf Hochkante 
gestellten Stein befestigt wurde, so dass die Bohrer horizontal arbeiteten ^ Die 
Württembergische Staatsbahn verwendete zu demselben Zwecke eine vom Ober- 
baurath Morlok konstruirte Bohrmaschine ähnlicher Art, mittelst welcher zwei Mann je 
nach der Härte der Steine in der Stunde je 5 — 10 Stück zu bohren vermochten*. 
Hölzerne Bei allen denjenigen Eisenbahn- Oberbau -Systemen, bei welchen hölzerne 

Unterlagen entweder als Lang- oder als Querschwellen Verwendung fanden, 
stimmten die Zurüstungs-Arbeiten insoweit mit einander überein, als es sich um 
die Erzielung der vorgeschriebenen Quer- und Längsmaße durch Sägen oder Be- 
hauen des Holzes handelte. Insbesondere bei den Holz langschwellen mit breit- 
fiißigen Schienen hat man das Vorbohren der Löcher für die Befestigungs-Schrauben 
oder -Nägel selten vor dem Verlegen ausgeführt, weil in vielen Fällen die Lieferung 
nicht genau nach den vorgeschriebenen Maßen erfolgte^. Dagegen konnten da, wo die 
Längsmaße streng eingehalten wurden, wie dies namentlich auf der Great-Western- 
Bahn der Fall war, die Einkappungen für die Kreuzungsstellen und das Vorbohren 
der Löcher für die Holznägel vor der Anlieferung der Lang- und Querschwellen aus- 
geführt werden. 

Bei den Holzquerschwellen gestaltete sich die Zurüstung ähnlich wie bei 
den Steinschwellen. Außer dem Bearbeiten der Hölzer durch Sägen und Behauen 
zur Erreichung der vorgeschriebenen Längs- und Querschnittsmaße beschränkte 
sich bei der Verwendung von Breitfußschienen die Zurüstung auf das übrigens nicht 
in allen Fällen für erforderlich erachtete Kappen oder Dechseln. Da nament- 
lich im Bereiche des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen das Schräg- 
stellen der Schienen nach dem Innern des Geleises zu als sehr wichtig galt, so 
ist in Mitteleuropa auch das entsprechend schräge Einkappen der Schwellendecke 
an den Schienenauflagerstellen allgemein üblich geworden. Schon die im Jahr 1850 
von den deutschen Eisenbahntechnikern zu Berlin aufgestellten »Grundzüge« ent- 
hielten die Bestimmung, dass die Schienen nach innen um i : 20 geneigt sein sollten ^ 
Die schrägen Kappflächen werden gewöhnlich, namentlich mit Rücksicht auf die Spur- 
erweiterung in Kurven, etwa 50 mm breiter als der Schienenfuß gemacht, damit bei 
dem Verlegen eine gewisse Freiheit für die Stellung der Schiene bleibt. Man beobachtete 
dabei meist die Regel, die Kappfläche an der Außenseite des Schienenfußes in die 
obere Schwellenfläche auslaufen zu lassen ; seltener wurde auch hier die Schwelle ein- 
geschnitten ^. Als Werkzeug zur Ausführung der Schwellenkappung diente auf deutschen 
Bahnen lange Zeit vorwiegend ein Handhobel, welcher durch vier Mann bew^ werden 
musste, und mit welchem jede der beiden Schienenauflagerstellen nach einander für 



1 Heusinger v. Waldegg- Anger. Organ f. d. F. d. E. 1846, S. 109. 

2 Polytechnisches Centralblatt. 1867, S. 1171. — Organ f. d. F. d. E. 1868, S. 175. 

3 Nördlinger. Zeitschrift des Architekten- nnd Ingenieur -Vereins. Hannover 1855, S. 255. 

4 Organ f. d. F. d. E. 1850, Beiblatt, S. 43 ff. 

5 Brosius-Koch. Die Schule für den äußeren 1- isenbahnbetrieb, HI. Wiesbaden 1883, S. 654. 
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sich bearbeitet wurde. Andere Bahnen zogen eine in Frankreich aufgekommene Methode 
des Schwellenkappens vor, indem sie sich eines Schwellenhobels bedienten, der so 
eingerichtet war, dass die Genauigkeit des Einschnittes beider Kappstellen nicht von 
der Aufmerksamkeit der Arbeiter abhing, sondern beide Einschnitte gleichzeitig und 
gleichmäßig hergestellt wurden \ Da bei der Benutzung des Dechsels oder der Hand- 
hobelmaschine die Schwellenkappung sich sehr umständlich und langwierig gestal- 
tete, außerdem auch in Folge der getrennten Behandlung beider Schienenauflagerstellen 
manche Ungenauigkeit mit unterlief, so sind später allgemein maschinelle Vorrichtungen 
in Gebrauch gekommen, welche sich als den beiden genannten Methoden weit überlegen 
erwiesen. Eine von dem Eisenbahn -Betriebs -Inspektor Schubert und dem Direktor 
A. Behnisch konstruirte Schwellen-Hobelmaschine vermochte in der Stunde 240 Stück 
Holzquerschwellen zu kappen ; dieselbe ermöglichte es auch, der. zu hobelnden Fläche je 
nach Wunsch eine Neigung von i : 16 oder von i : 20 zu geben und die Hobelung ent- 
weder der Breite des Schienenfußes oder der Breite etwaiger Unterlagsplatten anzupassen". 

Die verhältnissmäßig geringe Dauerhaftigkeit der Holzquerschwellen ist wieder- 
holt u. A. auch auf das Kappen der Schwellen zurückgeführt worden. Schon im Jahre 
1846 haben angesehene Fachmänner auf die Uebelstände hingewiesen, welche sich 
beim schrägen Einkappen der Holzquerschwellen einzustellen pflegten, und als weit 
besseres Mittel zur Herbeiführung der richtigen Schrägstellung der Schiene die An- 
wendung von Stühlen mit schrägen Sohlplatten empfohlen. Den hauptsächlichsten 
Nachtheil der schrägen Kappung erblickten sie darin, dass sich die Spur durch das 
Festnageln der Stühle auf den schrägen Flächen stets etwas enger zog und daher von 
vornherein entsprechend weiter angenommen werden musste^. Trotzdem blieb das Schräg- 
kappen bis in die neueste Zeit in Deutschland üblich ; erst gegen Ende der achtziger Jahre 
haben verschiedene preußische Eisenbahnverwaltungen durch die Anwendung schräg 
profilirter Unterlagsplatten das schräge Einschneiden der Schwellendecke vermieden^. 

In denjenigen Ländern, in welchen nicht die breitfüßige Schiene sondern die 
Stuhlschiene auf Holzquerschwellen Anwendung fand, hat man seit längerer Zeit auf ein 
schräges Einkappen der Schienenauflagerstellen verzichtet und die Schrägstellung der 
Schiene durch entsprechende Profilirung der Stühle erzielt. In England und auch ander- 
wärts wurde es gebräuchlich, die Befestigung der Stühle auf den Holzquerschwellen vor 
deren Verlegung vorzunehmen. 

Für den Fall der Verwendung von Hakennägeln zur Befestigui^ der Schienen 
auf Holzquerschwellen galt ein Vorbohren der Löcher meistens weder für nothwendig 
noch für ersprießlich. Anders lag die Sache, wenn Nägel mit abgestumpften Spitzen 
oder, wie in Frankreich, Holzschrauben zur Anwendung kamen; das Bohren erfolgte 
dann entweder auf den Stapelplätzen oder erst nach der Verlegung der Schwellen 
und nach dem Auflegen der Schienen. 



I O. Vug. Organ f. d. F. d. E. 1871, S. 182. 
3 Ebenda. 1888, S. 219. 

3 Heusinger v. Waldegg- Anger. Ebenda. 1846, S. 109. 

4 Ebenda. 1888 und 1889. 
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Eine für die Holzquerschwellen von größter Bedeutung gewordene Zurüstungs- 
arbeit besteht in dem Imprägniren der Schwellen, d. h. in ihrer Tränkung mit 
faulnißwidrigen Flüssigkeiten. Versuche, dem Holze durch chemische Mittel eine 
größere Dauer zu verleihen, sind schon frühzeitig angestellt worden. Anfangs schien 
dieser Zweck durch einfaches Ueberziehen des Holzes mit wasserabhaltenden Stoffen 
(durch Anstreichen mit Farbe, Pech, Theer u. s. w.) erreichbar zu sein. Der- 
artige Mittel erwiesen sich jedoch nicht als wirksam, und man ging deshalb dazu über, 
dem Holzsafte durch Zuführung geeigneter Stoffe die zersetzende Eigenschaft zu nehmen. 
Es kamen zu diesem Zwecke zur Anwendung: Kreosot bezw. Steinkohlentheeröl 
nach Bethel, Quecksilbersublimat nach Kyan, Zinkchlorid nach Burnett, 
Eisen- und Kupfervitriol, sowie Schwefelbarium und andere Metallsalze. 
^'"''°* Einen bedeutenderen Umfang nahmen die Zurüstungsarbeiten an, als man begann, 

Schwellen. " 

an Stelle der Stein- oder Holzschwellen eiserne Schwellen einzuführen. Für guss- 
eiserne Schwellen trat dies allerdings nicht so sehr hervor, weil dieselben bereits 
beim Gießen ihre endgültige Form erhielten. Nur bei einzelnen Systemen gusseisemer 
Einzelschwellen kam insofern eine Montirung in Frage, als vor dem Verlegen je zwei 
gegenüberliegende Schwellen durch schmiedeeiserne Stangen unter Anwendung von 
Keilen zu Schwellenpaaren verbunden wurden. 

Vielseitiger entwickelte sich die Zurüstung beim eisernen Querschwellen- 
Oberbau. Die auf die Gestaltung der Querschwellen bezüglichen Arbeiten kommen 
auf der Fabrik zur Ausführung, während die das Anbringen des Kleineisenzeuges 
auf der Schwelle betreffenden Maßnahmen meistens erst auf der Strecke beim 
Verlegen vorgenommen wurden. Die Zurüstungsarbeiten auf der Fabrik haben 
mit der allmählichen Ausbildung des eisernen Querschwellen-Oberbaues erheblich zu- 
genommen. Anfangs bestanden dieselben nur in dem Schneiden der Walzstäbe 
auf Länge, dem Richten der Schwellen in derselben Weise und mit denselben 
Hülfsmitteln wie bei den Schienen, sowie in dem Lochen der Schwellendecke für 
die zur Befestigung der Schienen dienenden Keile oder Schrauben, ferner noch da, wo 
man auf die Verwendung schräger Unterlagsplatten zwischen Schiene und Schwelle 
Verzicht leistete, in dem Einbiegen der Schwellenmitte bezw. das Aufbiegen der 
Enden in der Neigung von i : 20'. Erst nach und nach sind weitere Arbeiten hinzu- 
gekommen, so das Anbringen von Endverschlüssen, welches man zuerst durch Ein- 
nieten von Walzeisen-Abschnitten, später durch Umklappen der noch warmen Schwellen- 
enden erzielte, sowie die Ausrüstung der einzelnen Schwellen mit dem zur Befestigung 
der Schienen dienenden Kleineisenzeug. Das Anbringen der Kleineisentheile wurde 
lange Zeit hindurch fast ausnahmslos erst auf der Strecke beim Verlegen vorgenommen, 
und zwar hauptsächlich deswegen, weil die Bahnverwaltungen die Schienen, die Schwellen, 
die Unterlagsplatten und die sonstigen Befestigungsmittel der Regel nach von verschie- 
denen Hüttenwerken bezogen. Das Anbringen von Einschnürungen in der Mitte 
der Schwellen behufs Verkleinerung der Druckfläche und Versteifung der Schwelle 



z Petzholdt. Fabrikation, Prüfung und Uebernahme von Eisenbahnmaterial. Wiesbaden 1872, S. 55. 
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an dieser Stelle, ferner das Einpressen oder Einwalzen geneigter, unter Umständen 
verdickt gewalzter Schienenauflagersteilen in der Schwellendecke haben keinen 
allgemeinen Eingang gefunden, weil die dafür aufgewendeten Kosten nicht im Einklang 
standen mit den dadurch erstrebten Vortheilen , und weil dabei der Uebelstand der 
direkten Auflagerung der Schienen auf den Schwellen bestehen blieb. Die Schräg- 
stellung der Schienen und der Schutz der Schwellen an den Schienenauflagersteilen 
wurde daher vorwiegend durch Anwendung passend gewalzter Unterlagsplatten bewirkt. 

Mit der Einführung der eisernen Langschwellen traten schon um des- 
willen Aenderungen in den Zurüstungsarbeiten ein, weil die meist eigenartigen Formen 
der Schienen und Schwellen sowie der Befestigungstheile fast stets ein genaues 
Zusammenpassen auf der Fabrik erforderlich machten. Es wurden daher für den 
eisernen Langschwellen-Oberbau von den Erfindern einzelner Systeme zuweilen be- 
sondere Regeln für die Fertigmachung zum Verlegen aufgestellt. So empfahl Hilf 
für sein System, das Lochen der Schwellen, die Befestigung der Schienen 
auf diesen und das Biegen der Stoßquerschwellen in eigens zu diesem Zwecke, 
womöglich an Bahnkreuzungspunkten, anzulegenden Werkstätten vorzunehmen und 
letztere derart einzurichten, dass eine Ortsveränderung der Anlage sich leicht ermöglichen 
lasse. Wenn es auch nicht ausgeschlossen sei, die Lochung der Schwellen den Liefe- 
ranten zu überlassen, so wäre doch die Ausfuhrung auch dieser Arbeit durch die Bahn- 
verwaltung mit Rücksicht auf die erforderliche Genauigkeit umsomehr zu empfehlen, 
als das spätere Aufschrauben der Schienen auf die Schwellen ja ohnehin einen zweck- 
mäßigen Werkplatz erforderlich mache, auf welchem dann leicht auch das Lochen der 
Schwellen vorgenommen werden könne. Bei der Beurtheilung dieser Vorschläge ist 
zu berücksichtigen, dass bei dem Hilfschen Langschwellen-Oberbau ausschließlich 
gerade Langschwellen zur Verwendung gelangten, dass demnach die Langschwellcn 
in Kurvenstrecken Polygone bildeten, und dass die Lochung der Kurvenschwellen 
infolgedessen so vor sich gehen musste, dass die Mittelpunkte der Löcher für die 
Schienenbefestigungsschrauben einem dem jeweiligen Halbmesser entsprechenden Bogen 
angehörten \ 

Allmählich sind die Hilfschen Anordnungen mehr und mehr als unzutreffend 
und in neuerer Zeit allseitig als unnöthig erkannt worden. Nicht nur dass seit dem Jahre 
1878 nach dem Vorgehen des Verfassers die Langschwellen für Kurvenstrecken von 
vornherein in den entsprechenden Krümmungen hergestellt wurden, es erfolgte auch die 
Montirung der einzelnen Gestängetheile, also die sämmtlichen sonst erst von der Bahn- 
verwaltung besorgten Arbeiten, d. h. das Lochen und Biegen der Schwellen, 
das Aufmontiren der Kleineisentheile, das Anschrauben der Schwellen- 
laschen und der Schwellenstühle sowie die Befestigung der Schienen, in 
einzelnen Fällen auf dem liefernden Werke. Es gelangten dann sogenannte Mon- 
tagestücke aus zusammengeschraubten Schienen und Schwellen auf die Strecke, 
woselbst nur ihre Verlegung auf dem vorbereiteten Geleisebette und ihre Verbindung 



« Hilf. Der eiserne Oberbau. Wiesbaden 1876, S. 15 ff. 
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unter einander vorzunehmen blieb. Die Methode, die zu einem Oberbau gehörigen 
Theile thunlichst in einer leistungsfähigen Fabrik herstellen und zusammenfügen zu 
lassen, hat zur Förderung einer genauen Arbeit erheblich beigetragen. Wie für die 
Montage anderer technischer Erzeugnisse hat sich auch hier die genaue Kennzeichnung 
jedes einzelnen Montagestückes für seine Verlegung an richtiger Stelle in dem Geleise- 
zuge als eine empfehlenswerthe Maßnahme ergeben. Die für den Transport und die 
Handhabung solcher zusammengesetzten schweren Stücke früher befürchteten Schwierig- 
keiten sind nicht in die Erscheinung getreten. 
ZurüBtnngder Für die eintheiligen Schwellenschienen von Barlow und Hartwich 

" war die Vorbereitung nicht wesentlich verschieden von derjenigen für die Schienen 
anderer Oberbauarten. Mit dem Schneiden auf Länge, dem Richten, dem 
Lochen an den Enden oder an denjenigen Punkten, wo Querverbindungen angebracht 
werden sollten, war in der Regel die Zurüstungsarbeit erledigt. Nur in vereinzelten 
Fällen ging man bei der Barlow'schen Sattelschiene weiter und brachte die Laschen- 
sättel an je einem Ende der zu verlegenden Schienen bereits in der Fabrik an. 
Als die Französische Südbahn im Jahre 1852 die Barlow-Schiene auf ihren Strecken 
Bordeaux-Cette und Narbonne-Perpignan einführte und sich entschloss, die Stöße durch 
untergenietete Sättel zu verlaschen, stellte es 'sich bald heraus, dass die An- 
bringung der Nietlöcher zweckmäßiger Weise nicht schon in der Fabrik, son- 
dern, wenigstens zum Theil, erst auf der Strecke ausgeführt werde. Auch die für die 
Querverbindungen erforderlichen Löcher konnten des genauen Anpassens wegen erst 
auf der Strecke eingebohrt werden, weil anderenfalls durch die hin und wieder unvermeid- 
lich schiefe Lage der Querverbindungen die Spur zu sehr beeinträchtigt worden wäre. 
Die Vernietung der Stoßsättel mit den Schienenenden wurde daher ebenfalls erst an 
Ort und Stelle vorgenommen, nachdem die dem Walzeisen anhaftenden Form-Unvoll- 
kommenheiten so gut wie möglich ausgeglichen worden waren'. 

Hinsichtlich der zweitheiligen Schwellenschienen des Verfassers hat sich 
herausgestellt, dass das Richten, Lochen und Biegen derselben ganz besondere 
Sorgfalt erfordern. Die Hälften der Schwellenschienen mussten zunächst einzeln ge- 
richtet, gefraist und gelocht werden ; darauf erfolgte deren Zusammensetzung zu Mon- 
tage-Stücken, welche einer nochmaligen Richtarbeit unterlagen. Alle diese Arbeiten 
wurden auf der Fabrik erledigt, sodass für die Verlegung auf der Strecke nur das 
Anschrauben der Laschen und der Querverbindungen auszuführen blieb. 

Die Verlegung. 

Veriegungder Für die Verlegung der Schienen galt von jeher die Forderung, dass in allen 

geraden Strecken die beiden Schienen eines Geleises in unbedingt gleicher Höhe 
verlaufen sollen. 

Was die Lage der Fahr flächen der Schienen im Geleisezuge betrifft, so 
wurde, soweit nicht Kurven oder Steigungen Abweichungen hiervon nöthig machten, 

« Nördlinger. Zeitschrift des Architekten- und Ingenieur -Vereins. Hannover 1855, S. 217. 
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auch schon vor Einfuhrung der Lokomotive eine thunlichst wagerechte Stellung 
dieser Fahrfläche angestrebt. So lange die ältesten über Tage angelegten Spurwege 
zugleich dem Verkehre gewöhnlicher Straßenfuhrwerke zu dienen hatten, welche glatte 
Räder ohne Neigung (Konus) und ohne Spurkranz besaßen, und so lange ferner die 
Fahrgeschwindigkeit eine nur sehr geringe war, wurde an der Forderung einer ebenen 
wagerechten Stellung der Schienenfahrfläche festgehalten. Mit Einfuhrung der Spur- 
kranzräder gab man der Fahrfläche eine nach innen geneigte Stellung und zwar 
hauptsächlich deshalb, weil die mit Spurkränzen versehenen Eisenbahnräder zum Zwecke 
der sicheren und glatten Führung der Züge durch Kurvengeleise einen nicht zylindrischen, 
sondern konischen Laufkranz erhielten. Bereits im Jahre 1850 schrieben die technischen 
Bedingungen des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen eine Neigung der 
Schienen nach innen von i : 20 vor , und es ist auch in dem Gebiete des genannten 
Vereins hierin bisher eine Aenderung nicht eingetreten. 

In einigen Länderbezirken sieht man von einer geneigten Stellung der Schienen- 
lauffläche gänzlich ab, und zwar um die Ausführung der Verlegearbeiten möglichst 
einfach zu gestalten. Es ist dies besonders in Amerika der Fall. Ebenso ist auch 
von der Belgischen Staatsbahn bei ihrem neuesten Holzquerschwellen -Oberbau mit 
Goliathschienen auf eine Schrägstellung der Schienen verzichtet worden. 

Neuerdings wird im Interesse eines genauen Zusammenpassens Werth darauf 
gelegt, die Schienen so anzuordnen, dass die eingewalzten Fabrikzeichen der an- 
einander gereihten Schienen stets nach ein und derselben Seite liegen. 

Bei der Verlegung der Schienen musste mit besonderer Sorgfalt auf die Längen- 
änderung Rücksicht genommen werden, welcher die Schienen bei wechselnder Wärme 
und Kälte unterliegen, weil hiernach die an den Stößen zwischen den aufeinander 
folgenden Schienen erforderliche Lückenweite zu bemessen war. So lange verhält- 
nissmäßig kurze gusseiserne Schienen im Geleisebau Verwendung fanden, brauchte 
auf die Ausdehnung des Eisens keine besondere Rücksicht genommen zu werden. Da- 
gegen traten bei Einführung der gewalzten Berkinshaw'schen schweißeisernen 
Schienen von 15' (4,572 m) Länge in Folge Außerachtlassung der Ausdehnungsfähig- 
keit des Eisens wellenförmige Verwerfungen des Geleises ein. Die Größe des den 
Schienen am Stoße zu belassenden Spielraums hing in der Hauptsache von dem zu 
den Schienen verwendeten Material, von der bei der Verlegung herrschenden Tempe- 
ratur und von der Länge der Schienen ab. Für die Bemessung desselben waren den 
Verlegevorschriften meistens Tabellen beigefügt, in welchen auf Grund gemachter Erfah- 
rungen die Lückenweite für die verschiedenen Temperaturen von 10 zu 10° genau ange- 
geben war. Bei der Verlegung selbst werden zur Einhaltung des richtigen Abstandes 
der Schienenenden von einander schon seit langer Zeit kleine Bleche von einer den 
vorgeschriebenen Lückenweiten entsprechenden Dicke, die sogenannten Temperaturbleche, 
benutzt. Beim Holzlangschwellen-Oberbau der fünfziger Jahre glaubte man zeitweilig 
von einer Rücksichtnahme auf die in Rede stehende Längenausdehnung der Schienen 
absehen zu können, nachdem Brunei auf einigen Versuchsstrecken festgestellt zu 
zu haben meinte, dass miteinander vernietete Brückschienen, wenn sie mit hinreichender 
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Festigkeit mit den Langschwellen verbunden seien, zu Ausbauchungen nach der Seite 
oder nach oben keinen Anlass geben würden*. Ein dahingehender Versuch auf der 
Französischen Südbahn missglückte gänzlich; denn es stellten sich schon dadurch 
große Schwierigkeiten heraus, dass ein unerwarteter Regenschauer oder eine plötzliche 
Temperaturveränderung zuweilen den vernieteten Theil eines Schienengestänges in voll- 
ständige Unordnung brachten. Dann bildeten sich auch bei zunehmender Temperatur- 
änderung an den Stoßstellen seitliche Ausbiegungen, welche es oft nothwendig machten, 
mit dem Einziehen der Schrauben bis zum Eintritt der Nacht zu warten, da sich erst 
dann das Geleise wieder zusammenzog'. 

Einfluss der jq Kurvcn erforderte die Verlegung der Schienen in mehrfacher Hinsicht be- 

Kurven auf die 
Verlegung, souderc Maßnahmen. Zuvörderst mussten die Schienen nach dem Kurvenhalbmesser 

gekrümmt werden. So lange die Schienenlänge in geringen Grenzen blieb, wie dies 
zur Zeit der gusseisemen Schienen der Fall war, konnte in verhältnissmäßig 
schlanken Kurven die Anwendung von geraden Schienen immerhin noch zulässig er- 
scheinen. Doch stellte schon Curr in Erkenntniss der Nachtheile, welche sowohl 
für das polygonal verlegte Geleise wie für das Fahrmaterial aus den an den 
Schienenenden auftretenden Stößen erwuchsen, besondere Kurvenschienen von 
verschiedenen Biegungen her^, und im Beginn des neunzehnten Jahrhunderts 
ist man bei gusseisernen Schienen mehr und mehr dazu übergegangen, in stärkeren 
Kurven gerade Schienen grundsätzlich nicht zu verwenden. Mit der Einfiihrung 
der Dampfkraft machte es schon die größere Geschwindigkeit der Fahrt noth- 
wendig, die Schienen in Kurvenstrecken thunlichst genau nach den vorgeschrie- 
benen Krümmungsmaßen zu verlegen. Dabei wurde es üblich, die Schienen 
als gerade Walzstäbe von den Hütten zu beziehen und für die Kurven die ent- 
sprechenden Krümmungen erst bei dem Verlegen herzustellen. Die verhältniss- 
mäßig geringe Steifigkeit der ersten gewalzten und für die Fischbauchform nach- 
träglich bearbeiteten oder auch ohne solche nachträgliche Bearbeitung belassenen Pilz- 
schienen begünstigte dieses seiner Einfachheit wegen schnell beliebt gewordene Ver- 
fahren. Bei den Fischbauchschienen machte sich allerdings der Uebelstand geltend, 
dass in Kurven die Einschaltung sogenannter Ausgleichschienen von entsprechend kürzerer 
Länge für den inneren Strang unthunlich war, weil die stets einander gleichen Ver- 
stärkungswellen ein Kürzen der Schienen um weniger als eine Wellenlänge ausschlössen ; 
auch war die in geraden Strecken leicht einzuhaltende Genauigkeit des Gegenüberliegens 
je zweier Steineinzelschwellen in Kurven nicht zu erzielen. Mit dem Uebergange zu 
Holzquerschwellen wurde dieser Uebelstand noch weit fühlbarer, da jetzt den einzelnen 
Unterlagen in Kurven eine mit deren Länge zunehmende schräge Lage gegeben werden 
musste. Diese Umstände waren es unter Anderem, welche R. Stephenson bestimmten, 
für den Bau der London-Birminghamer Bahn im Jahre 1838 endgültig auf die 
Fischbauchform der Schienen zu verzichten und auf Grund eines von Barlow, Rastrick 
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und Wood ausführlich begründeten Gutachtens den Schienen mit paralleler Ober- und 
Unterkante den Vorzug zu geben. Es konnte nunmehr durch beliebiges Kürzerschneiden 
einzelner, im Schienenstrange der Kurve zu verlegender Schienen dem Voreilen der 
Stoßfuge vorgebeugt werden \ Dieses Hülfsmittel hat sich in der Folge so ziemlich 
auf allen Eisenbahnen eingebürgert; je nach der Krümmung ließ man auf eine größere 
oder geringere Zahl normal langer Schienen eine um ein entsprechendes Maß kürzere, 
eine Kurven- oder Ausgleichschiene folgen. In verhältnissmäßig seltenen Fällen 
wurde auch der jetzt noch verbleibende Uebelstand, dass die Stoßfugen nicht überall 
einander gegenüber zu liegen kamen, durch eine der Krümmung entsprechend vor- 
genommene Kürzung sämmtlicher Schienen des inneren Kurvenstranges beseitigt. 
Die Schlesische Gebirgsbahn ging im Jahre 1865 in der Weise vor, dass sie im 
Allgemeinen 21' (6,4 m) lange Schienen verlegte, die äußere Schienenreihe in Kurven 
von mehr als 2400' (731,52 m) aber mit 21' i" (6,426 m) langen Schienen ausrüstete. 
In Kurven von weniger als 2400' (731,52 m), in welchen die Länge der Schiene des 
inneren Stranges auf 18' (5,486 m) bemessen war, verlegte sie im äußeren Schienen- 
strange 18' 10"' (5,508 m) lange Stücke. Für stärker gekrümmte Strecken, und zwar 
für solche mit einem Halbmesser unter 200 Ruthen (743,24 m), wurden die Schienen mit 
besonderen Biegemaschinen gebogen, während man in Kurven von größeren Halbmessern 
die Biegung durch die Nagelung herbeiführte*. 

Beim Verlegen von Kurven war ferner auch der Wirkung der Fliehkraft Spur- 
schnell fahrender Züge und der in Kurven eintretenden schrägen Stellung der 
Achsen der Fahrzeuge Rechnung zu tragen. Mit Rücksicht auf den letzteren Punkt 
wurde den Geleisen in starken Kurven schon zur Zeit der ersten gusseisernen Schienen 
eine angemessene Spurerweiterung gegeben. Während die Räder der Fahrzeuge 
auf geraden Strecken von Bahnen mit nur 2' (609,6 mm) Spurweite gewöhnlich ein 
freies Spiel von Vs — 7/' (^5>88 — 197O5 mm) hatten, erhöhte sich dieser Spiekaum in 
scharfen Kurven auf lY/' (38,1 mm)^ 

Die Kurven der ersten Lokomotivbahnen erhielten keine Spurerweiterung, weil 
eine solche bei deren großen Krümmungshalbmessern nicht nöthig erschien. Mit der 
Zunahme des Verkehrs musste aber den Kurven auf europäischen Bahnen eine ange- 
messene Erweiterung gegeben werden, um den starren zweiachsigen oder gar drei- 
achsigen Lokomotiven und Wagen einen thunlichst reibungsfreien Lauf zu ermöglichen. 

Der Verein deutscher Eisenbahn-Verwaltungen hatte Anfangs den 
Grundsatz aufgestellt, dass in Kurven 'von mehr als 2000' (627,7 ^) Halbmesser keine 
Erweiterung des Spurmaßes einzutreten habe, und dass in Kurven von 600' (188,3 "^) 
die Erweiterung höchstens i" (26,15 mm) betragen dürfe. Später wurden jedoch etwas 
größere Spurerweiterungen für zulässig gehalten; so empfahl der genannte Verein um 
das Jahr 1870 den ihm angehörenden Hauptbahnen, die Spurweite in Kurven von weniger 
als 500 m Halbmesser »angemessen zu vergrößern«, doch sollte die Spurerweiterung das 



' The Railway Magazine. London 1835, S. 25. 

2 Organ f. d. F. d. E. 1865, S. 251. 

3 John Curr. The Goal Viewer and Engine Builders Practical Companion. Sheffield 1797, S. 23 ff. 
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Maß von 30 mm nicht überschreiten *. Die allgemein gehaltene Fassung der vorgedachten 
Bestimmung hat dahin geführt, dass die von den einzelnen Verwaltungen für zweckent- 
sprechend gehaltenen Spurerweiterungen außerordentlich von einander abweichen, wie 
nachstehende . Uebersicht zeigt, in welcher das kleinste und das größte vorkommende 
Maß der Spurerweiterung angegeben sind. 
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Bei den in Amerika gebräuchlichen Drehgestell -Lokomotiven und -Wagen 
halten die meisten dortigen Ingenieure eine Vergrößerung der Spur in Kurven für 
entbehrlich. Erst mit der zunehmenden Verwendung größerer Fahrzeuge mit drei- 
achsigen und selbst vierachsigen Drehgestellen sind einige Bahnen neuerdings 
dazu übergegangen, für Kurven, deren Biegungsmaß auf 53' (16,165 m) Sehnenlänge 
mehr als 4" (101,6 mm) Pfeilhöhe beträgt, Spurerweiterungen von 7/ (12,7 mm) und 
mehr anzuordnen^. 
Ueberhöhung. Ebcuso wlc cinc Spurerwcitcrung hielt man auch eine Ueb erhöh ung der 

äußeren Schiene in Kurven schon im vorigen Jahrhundert für nothwendig, also 
zu einer Zeit, als noch das Fördergut für die Eisenbahnen im Wesentlichen nur aus 
Eisenstein und Kohlen bestand, und nur kleine Wagenlasten mit geringer Geschwindigkeit 
fortbewegt wurden. Curr gab für seine Winkelschienengeleise mit 2' (609,6 mm) Spur- 
weite in Kurven von looy (91,44 m) Halbmesser den äußeren Schienen eine Ueberhöhung 
von 2 — 2 7a" (50,8 — 63,5 mm). Durch die Ueberhöhung wollte er verhüten, »dass die 
Schwerkraft eines beladenen Wagens die sonst an den Innenrand der kürzeren Kurven- 
schiene sich anpassenden Räder von diesem entferne und so die Reibung beträchtlich 
vermindere cc^. 

Im Laufe der nächsten zwanzig Jahre vollzog sich eine Aenderung der Ansichten 
über die technischen Gründe, die eine verschiedene Höhenlage in beiden Kurvensträngen 
bedingten. 



^ Technische Vereinbarungen über den Bau und die Betriebseinrichtungen der Haupteisenbahnen. 
Berlin 1889, S. 4. 

2 Organ f. d. F. d. E. 1884, Supplement, S. 56 u. 57. 

3 Hnntington-Lalimer. The Roadmasters Assistant. New- York 1884, S. 215. 

4 John Curr. The Goal Viewer and Engine Builders Practical Companion. Sheffield 1797, S. 23. 
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In dem eigentlichen Geburtsjahre der Lokomotive (1825) galt als Zweck der 
Ueberhöhung, »dass der Neigung der Wagen, in gerader Richtung weiter zu laufen, 
entgegengewirkt und der gewaltige Reibungsverlust vermieden werden solle, welcher — 
wie man so oft bei Bahnen mit starken Krümmungen ohne Ueberhöhungen beobachten 
könne — zwischen den Rädern und den aufrecht stehenden Führungsleisten der Winkel- 
schiene erwüchse«. Da diese Reibung und der damit verbundene Verschleiß trotz aller 
Vorkehrungen nicht völlig zu beseitigen war, so stellte man für starke Krümmungen 
die Außenschiene aus einem festeren Material her\ In den scharfen Kurven der ame- 
rikanischen Bahnen hat sich in Anbetracht der starken Reibung zwischen Rad und 
Schiene die Nothwendigkeit herausgestellt, sehr erhebliche Ueberhöhungen im Außen- 
strange vorzunehmen; so wurde auf der Baltimore-Ohio-Bahn und auf derVirgi- 
nia-Central-Bahn die Ueberhöhung stellenweise bis auf 9" (228,6 mm) gesteigert*. 

Später, als die Geschwindigkeit der Eisenbahnfahrt beträchtlich zugenommen 
hatte, wurde der Haup^und zur Höherlegung der Außenschiene in der gefährlichen 
Wirkung der Fliehkraft der Züge erblickt, welche die Wagen aus dem Geleise 
zu schleudern strebe. Von diesem Gesichtspunkte ausgehend bestimmte man die 
Höherlegung der äußeren Schiene durch die Maßgabe, dass die Komponente des 
Wagengewichtes nach der durch die Fahrfläche beider Schienen gehenden geneigten 
Linie der Fliehkraft gleich sein müsse. Das Maß der Ueberhöhung war hiemach ab- 
hängig von der Spurweite, dem Krümmungshalbmesser der Kurven und von der Ge- 
schwindigkeit der Fahrt 3. 

Die Vertheilung der Schwellen auf der Bettung sowie ihre Stellung Veriegrung der 
in Bezug auf Höhenlage und Richtung sind stets abhängig gewesen von den vor- Sö^^öU«»- 
geschriebenen Lageverhältnissen der Schienen; erst wenn diese feststanden, konnte an 
die Niederlegung der Schwellen herangetreten werden. 

Bei den ältesten Steineinzelschwellen-Geleisen wurden unter Verzicht- stcinschweiien. 
leistung auf eine Schrägstellung der Schienen die Steine wagerecht in die Bettungs- 
gräben gelegt. Um einem späteren beträchtlicheren Nachsinken des Geleises in den 
Boden thunlichst vorzubeugen, pflegte man die Gräben bis auf etwa ein Drittel ihrer 
Tiefe mit Steinschlag oder Sand zu füllen und diese Bettungsschicht vermittelst einer 
schweren Rolle fest und widerstandsfähig zu machen. Dann erst brachte man die Stein- 
schwellen in ihre genaue wagerechte Lage, füllte die Zwischenräume mit Sand oder 
Steinschlag aus und befestigte die Stühle und Schienen*. 

G. Stephensön, welcher die Längsgräben aufgab und ein über das ganze 
Planum sich erstreckendes festgerammtes Geleisebett einführte, behielt beim Bau 
der ersten Lokomotiv- Eisenbahnen die wagerechte Stellung der Steineinzelschwellen 
bei, ebenso die Abrammung der unteren Bettungsschicht, auf welcher die Steinschwellen 
zu liegen kamen ^. Nach dieser als mustergültig «uigesehenen Bauweise wurde in den 

' Thomas /Tredgold. A Practical Treatise on Railroads and Carriages. London 1825, S. 135. 

a Isaac. Minntes of Proceedings. Institution of CivU-Engineers. London 1858/59, Bd. XVIII, S. 59. 

3 Förster's Bauzeitung. 1865, S. 18. 

4 Th. Tredgold. A Practical Treatise on Railroads and Carriages. London 1825, S. 134. 

5 Ritchie-Hartmann. Handbuch des Eisenbahnwesens. Weimar 1847, S. 46. 
Haarmann, Eisenbahngeleise. I. Cß 



g34 11. Besondere Geschichte der Geleise - Systeme. 

dreißiger Jahren auch auf anderen englischen und europäisch-festländischen Bahnen 
verfahren. Man ließ dabei die mit den Stühlen versehenen Schwellen mehrmals hinter 
einander heben und auf die Bettung niederfallen, um auf diese Weise eine noch weitere 
Festigung derselben herbeizuführen. Dieser Zweck wurde, wie sich im Laufe der Jahre 
herausstellte, jedoch nicht erreicht, denn die Steineinzelschwellen erforderten zur Er- 
haltung ihrer Lage durchweg beträchtliche Unterhaltungsarbeiten. 

Auf der von Denis um das Jahr 1840 erbauten Taunus-Bahn erhielten die 
Steineinzelschwellen, der hier vorgesehenen Schrägstellung der Schiene entsprechend, eine 
nach dem Innern des Geleises zu geneigte Lage. Die Unterstopfung und genaue Aus- 
richtung der Steine in Bezug auf Höhenlage und Neigung wurde erst nach erfolgter 
Einlegung der Schienen in die Stühle vorgenommen*. 
Hoiriang- Der Holzlangschwellen-Obcrbau, welcher in der ersten Hälfte dieses 

schwellen. 

Jahrhunderts stellenweise in Aufnahme kam, ist nur zum Theil in Neigung verlegt 
worden. Auf der Französischen Südbahn wurden die Schwellen an der oberen 
Fläche entsprechend der Schienenneigung abgeschrägt. In andern Ländern erhielten die 
Langschwellen in den für sie hergerichteten Längsgräben oder in dem über die ganze 
Breite des Geleises ausgedehnten Bett eine nach Innen geneigte Lage. In den »landes« 
(Haide) in Südfrankreich war bei der Ausführung der Verlege-Arbeiten der Umstand beson- 
ders hinderlich, dass keinerlei Zufuhrwege bestanden und dass die zum Bau verwendeten 
Materialien daher ausnahmslos auf der Linie selbst befördert werden mussten. Der 
gewöhnliche Verlauf der Arbeiten war der, dass zunächst die Schienen über den 
schon fertig gestellten Theil der Bahn auf Truckwagen durch Pferde bis an den End- 
punkt gebracht, dort einstweilen ohne Schwellen zusammengestellt, und über dieses 
provisorische Geleise dann die Holzlangschwellen, die Querbinder und das übrige Zu- 
behör vorgeschoben und auf der Strecke vertheilt wurden. Eine Abtheilung Zimmer- 
leute hatte demnächst das Holzschwellengerüst zusammenzustellen, worauf die Schienen 
auf die Holzlangschwellen niedergelegt wurden. Den Schienenlegern folgten mit ihren 
in Abständen von 400 m aufgestellten Feldschmieden die Nieter, welchen das Annieten 
der Sattelbleche an den Schienenstößen sowie das Vernieten der Querverbindungen mit 
den Schienenfußrändern oblag. Darauf wurden die Schienen unterklotzt, damit für die an 
den Schienenstößen befindlichen Sattelbleche Vertiefungen in den Schwellen angebracht 
werden konnten. Diese Arbeit, welche ursprünglich vor dem Verlegen der Schienen ver- 
richtet werden sollte, war eine außerordentlich umständliche, weil die Langschwellen nicht 
in bestimmten einheitlichen Längen zur Anlieferung kamen, und weil unter dem Einflüsse 
der wechselnden Temperatur sich die Schienenstöße eines schon vernieteten, aber noch 
nicht befestigten Stranges sehr beträchtlich verschoben. Von einer besonderen Arbeiter- 
Abtheilung wurden dann die Löcher für die Befestigungsschrauben gebohrt; andere Ab- 
theilungen zogen die Schrauben in die Löcher ein, schraubten die Muttern fest, unter- 
stopften das Geleise und besorgten schließlich die genaue Ausrichtung desselben". 



1 Heusinger v. Waldegg- Anger. Organ f. d. F. d. E. 1846, S. 109. 

2 Conder. Minutes of Proceedings. Institution of Civil-Engineers. London 1857, Bd. XVI, S. 374. 



Einbau und Erhaltung. 835 



In ähnlicher Reihenfolge wie beim Steinschwellen- und Langschwellen-Oberbau Hokquer- 
erledigten sich die Verlegearbeiten auch beim Holzquerschwellen-Geleise. Die- 
selben wurden hier gewöhnlich Unternehmern übergeben, welche sich zur Einhaltung 
der durch Pfahle genau abgesteckten Bahnlinie unter gewissen Bedingungen schriftlich 
zu verpflichten hatten. 

Für die Frankfurt-Hanauer Bahn, welche um das Jahr 1840 mit Breit- 
fußschienen und gusseisernen Stoßstühlen erbaut wurde, bestanden verschiedene Vor- 
schriften für die Schwellen an den Stößen und für die übrigen Schwellen. Die Be- 
dingungen enthielten folgende diesbezügliche Vorschriften: 

»Bei den Stoßfugenschwellen müssen die zweiten Nägel so eingeschlagen 
»werden, dass die Stühle vollkommen rechtwinklig zu den Schienen und die 
»Enden der letzteren nicht vorstehen. Bei dem Einschlagen der Kloben ist 
»darauf zu achten, dass sie — je nach der Oberfläche der Schwelle von 
«einander entfernt — verschränkt stehen, an den Füßen der Schiene dicht 
»aufliegen und ebenso mit ihren Köpfen fest auf den Schienenfuß aufsitzen; 
»bei dem Einschlagen ist die Schwelle vermittelst des Hebels beizuhalten. 

»Die Schwellen sind durchaus und besonders an denjenigen Stellen, 
»an welchen sich die Schienen befinden, zu deren beiden Seiten je auf 0,3 m 
»Länge auf ihre ganze Basisbreite auf^s festeste mit Kies zu unterschlagen 
»und sind hierzu hauptsächlich die im Kies befindlichen Steine zu verwenden.« 
Der Unternehmer war für allen Schaden, welcher durch ihn oder seine Leute 
der Bahn oder dem Material oder auch Dritten zugefugt wurde, verantwortlich. Ueber 
die ordnungsmäßige Ausführung der Arbeiten entschieden die Aufseher der Gesellschaft 
und für die Annehmbarkeit derselben in letzter Instanz der Bahningenieur, gegen dessen 
Ausspruch der Unternehmer keinerlei Einwand machen konnte, da er ausdrücklich auf 
jeden gerichtlichen Austrag verzichten musste. Alle Transporte besorgte die Bahn 
selbst ; dem Unternehmer wurden die sämmtHchen Schwellen und Schienen in ununter- 
brochener Reihenfolge auf die Baustelle geliefert, und nur die Nägel, Kloben und 
Schließen erhielt derselbe in den Magazinen überwiesen. Die zum Verlegen erforder- 
lichen Werkzeuge stellte die Bahn; es waren dies ein Satz Voyants (Nivellirkreuze), eine 
Setzlatte, eine Bleiwage, zwei Beilhämmer, zwei Kiespickel, ein Hebebaum, ein Hebe- 
eisen, ein Holzschlägel, eine Stampfe, eine Mauerschnur, eine eiserne Spurleere, eine 
hölzerne Spurleere (für Kurven), neun Stoßfugen-Schablonen und ein großer hölzerner 
Winkel. Die Preise des Verlegens waren für gerade Strecken und für Kurven dieselben \ 
Die Aachen-Mastrichter Eisenbahn schrieb dem Unternehmer um das 
Jahr 1850 für die Ausführung der Verlege- Arbeiten Folgendes vor: 

»Nachdem die mit den Schienen belasteten und befestigten Quer- 
» schwellen auf die Bettung fest angekeilt (unterstopft) sind, wird der übrige 
»Theil des Oberbaues so, wie das Normalprofil dies aufweist, bis zum 
»gänzlichen Bedecken der Querschwellen mit Sand gefüllt. Die Querschwellen 



I Organ f. d. F. d. E. 1849, Beiblatt, S. 27. 

53* 



836 ni. Die Geschichte des Geleisebaues. 

»müssen mit wenigstens einer 3" (76,2 mm) dicken Sandschicht oder mit 

»Steinkies, sofern solcher in der Nähe des Looses ßaustelle) zu haben ist, 

»überdeckt werden, und die Wasserableitung muss nach dem Profil an- 

» gelegt sein.« 
Dem Unternehmer lag es ob, die zu verbrauchende Menge von grobem Kies, 
Grand, unverwitterbarem Steinschlag oder Sand nach dem ihm mitgetheilten Bahn-Quer- 
profil zu ermitteln und dafür Sorge zu tragen, dass diese Materialien in gehöriger Quan- 
tität und Qualität an der Baustelle vorräthig waren. Dagegen hatte die Gesellschaft dem 
Unternehmer die erforderlichen Schwellen, Schienen, Stühle, Keile, Krampen und 
Nägel stets rechtzeitig zu liefern, damit die Arbeiten rasch und den Bedingungen gemäß 
betrieben werden konnten. Der Transport des sämmtlichen Materials und die Gestellung 
der zu den Verlege- Arbeiten erforderlichen Geräthe waren Sache des Unternehmers*. 
Die Reihenfolge der Arbeiten, wie sie schon in den älteren Verlege -Vor- 
schriften Aufnahme gefunden hatte, gestaltete sich meist folgendermaßen: 

Abstecken der Geleisemitte; 

Auslegen der Schwellen thunlichst in die endgültige Lage; 

Auslegen der Schienen und eventuell der Unterlagsplatten; 

Anbringen der Laschen; 

Nageln der Stöße und vorläufiges Stopfen der Stoßschwellen; 

Nageln der Mittelschwellen, wobei diese angehoben wurden; 

Unterstopfen der Schwellen; 

Nachrichten des Gestänges und Unterschrauben der Laschen*. 
Bei dem Stuhlschienen-Oberbau trat in der Regel insofern eine Abweichung 
von dieser Reihenfolge ein, als die Schwellen bei ihrer Verlegung meistens schon 
mit den Schienenstühlen versehen waren, so dass an Stelle des Nageins der Stoß- und 
Mittelschwellen zunächst das Einschlagen der Schlusskeile an den dem Stoße benach- 
barten Schwellen und dann das Eintreiben der Keile in die Stühle der Mittelschwellen 
erfolgte. Bei regelmäßigem Gange der Arbeit wurden die Schwellen und Schienen in 
dem Fortschreiten der Arbeiten entsprechenden Mengen — thunlichst des Nachts — auf 
Transportwagen bis an's Ende der fertigen Geleise gefahren und von da bis zur Ver- 
brauchsstelle getragen. Diese Regeln fanden gewöhnlich nur bei solchen Bahnen 
Befolgung, welche Werth auf eine sorgfaltige Bauausführung legten^. 

Während heutzutage in manchen Kreisen der deutschen Eisenbahntechniker die 
englischen Geleise als in hohem Grade betriebssicher bezeichnet werden ^, hielten in den 
fünfziger Jahren englische Bahn-Ingenieure die Geleise, namentlich aber die Verlegung 
des Oberbaues, auf deutschen insbesondere auf preußischen Bahnen für mustergültig und 
nachahmenswerth. Die Bettung sei hier, so wurde hervorgehoben, eine zweifellos gute; 
minderwerthiges Material werde im Geleisebett für Hauptbahnen unter keinen Umständen 



J Organ f. d. F. d. E. 1851, Beiblatt S. 27. 

3 £. Sonne. Hensinger's Handbuch für specielle Eisenbahntechnik. I. 4. Aufl. Leipzig 1877, S. 360. 

3 Ebenda. S. 363. 

4 Goering. Centralblatt der Bauverwaltung. 1890, S. 157. 
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zugelassen ; besondere Sorgfalt verwende man beim Verlegen auf die richtige Ueberhöhung 
des äußeren Stranges in Kurven und auf die den Bauverhältnissen der Wagen entsprechende 
Spurerweiterung. Demgegenüber müsse man bezüglich England zugeben, dass dort 
häufig genug im Gegensatz zu der großen Mühe und den großen Kosten bei Ausführung 
der Vorarbeiten das eigentliche Verlegen viel zu eilig und nachlässig ausgeführt werde \ 
Der damalige Vorsitzende des Vereins der englischen Civil -Ingenieure, Bidder, sprach 
sich im Jahre 1857 über diesen Punkt folgendermaßen aus: 

»Es liegt sehr viel Wahres in der Bemerkung, dass häufig nicht ge- 

»nügende Aufmerksamkeit auf die schließliche Fertigstellung der Geleise 

»verwendet wird. Ungeheuere Kosten werden verausgabt für die Feststellung 

»der richtigsten Linie, für das Ausschachten bei Einschnitten, die Anlegung 

»von Tunnels und für die Herrichtung von Dämmen, während die Geleise- 

»verlegung oft in einer Weise vollzogen worden ist, welche als 

»kaum glaublich bezeichnet werden muss. Die Direktoren setzen 

»einfach eine Zeit fest, zu welcher der Betrieb eröffnet werden soll, und da 

»ist es oft unmöglich, gerade bei einer so wichtigen Sache, wie das Ver- 

» legen ist, eine gute Ausfuhrung der Arbeiten zu erreichen. Um für die 

»Verlegung des Oberbaues die nöthige Sorgfalt zu erzwingen, ist es daher 

»wünschenswerth, einen Oberbau anzunehmen, welcher die Verwendung eines 

»guten Materials bei der Fabrikation und eine sorgfältige Verlegung zur 

»Voraussetzung hat«". 

Eine sich auf einen andern Punkt richtende Kritik enthält die einige Jahre 

später in demselben Verein gemachte Aeußerung eines englischen Eisenbahn-Ingenieurs, 

welche dahin lautete, dass, wenn nur genügend Geld dafür bewilligt werde, 

auch ein guter Oberbau geschaffen werden könne. Das Nichtgenügen der bestehenden 

Geleise beruhe nicht auf Unkenntniss der Eisenbahntechniker, müsse vielmehr auf das 

Streben nach allzu großer Sparsamkeit bei der Verlegung und zum Theil auch bei 

der Unterhaltung zurückgeführt werden^. 

In Nordamerika ist bei der gewaltigen Ausdehnung mancher Eisenbahnen 
und in Anbetracht des für den Anfang zu erwartenden geringen Verkehrs beim Ver- 
legen des Oberbaues mit einer weitgehenden Sparsamkeit vorgegangen worden. Dagegen 
hat man sich dort nicht gescheut, große Kosten aufzuwenden, wenn es galt, einen 
einmal begonnenen Bahnbau zu einem möglichst schnellen Ende zu führen. So 
wurde beispielsweise die Verlegung des Oberbaues der großenPacific-Eisenbahn anfangs 
der sechziger Jahre unter besonders großem Aufwand an Arbeitsmannschaften und auch 
sonst unter Aufbietung ganz außergewöhnlicher Mittel durchgeführt. Nachdem tausende 
von Erdarbeitern, die sich zugleich fortwährend gegen Indianer verschanzen mussten, 
den Unterbau der Bahn hergestellt hatten, folgten 1500 Holzhauer und Zimmerleute, 
welche aus den der Bahn benachbarten Wäldern eine Menge von 100 000 Stück 



' Hawkshaw. Minntes of Proceedings. Institution of Civil-Engineers. London 1857, Bd. XVI, S. 381. 

a Bidder. Ebenda. S. 385. 

3 Hawkshaw. Ebenda. London 1863/64, Bd. ^XIII, S. 437. 
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Schwellen längs der Linie bereit zu halten hatten. Drei Abtheilungen besorgten dann 
das Verlegen der Schwellen in folgender Weise. Zuerst wurden von den »Ver- 
messerna in Abständen von loo' (30,48 m) auf den geraden Strecken, und von 
50' {15,24 m) in Kurven, Nivellirpfahle gesetzt und an diesen Stellen sofort fertig 
gesägte Schwellen verlegt, worauf zwei Mann, mit einer Messlatte ausgerüstet, 
zwischen diesen Schwellen die Enden und die Mitten der Schienen markirten. Den 
» Schwellenlegern a, welche in zwei Abtheilungen folgten, lag die Verlegung der 
Schwellen an den letztbezeichneten Punkten bezw. die Einfügung der übrigen (ungesagten) 
Schwellen ob. Auf der so fertig gestellten Schwellenlage wurden dann von der 350 Mann 
starken Kolonne der »Schienenleger und Naglera, welche in einer Entfernung von 
einer englischen Meile (1,6 km) nachrückte, die Verlegung und Befestigung der 
Schienen vorgenommen. Um diese Abtheilung stets mit dem erforderlichen Schienen- 
material versehen zu können, zugleich aber auch, um den Arbeitern sofort nach Schluss 
der Tagesarbeit Unterkunft in den stets mitgeführten Wohnungswagen zu bieten, ließ 
man die letzteren unmittelbar der Schienenleger-Kolonne folgen und bis zum äußersten 
Ende der fertig gestellten Linie vorrücken. Ein Materialienzug kam dann bis dicht an 
die Wohnungswagen heran, wurde entladen und fuhr zurück, um neuen Vorrath zu 
holen. Darauf wurde auch der Wohnungszug bis hinter das abgeladene Material zurück- 
bewegt und dieses durch drei kleine mit je zwei Pferden bewegte Waggons, welche 
beständig zwischen den Legern und dem Stapelplatz hin- und zurückgingen, bis zur 
Baustelle befördert. Die letzte Gruppe der Verlege-Arbeiter, die »Füller«, hatten das 
Unterstopfen der Schwellen und das Verfiillen des Geleises zu besorgen. An diese 
schlössen sich noch 1000 Ausbesserer, welche die Aufgabe hatten, den Damm und 
die neu verlegte Strecke in tadellosen Zustand zu bringen. In dieser Weise rückte der 
Geleisebau in Zeiträumen von je einer halben Minute um eine Schienenlänge vor, 
ohne dass dabei bezüglich der Vollständigkeit und Sicherheit irgend etwas unterlassen 
worden wäre*. 

Um ein möglichst schnelles Vorgehen beim Verlegen der Geleise zu erzielen, 
hat man in Amerika auch Versuche mit Bah n lege ma seh inen «uigestellt. So wurde 
beim Bau der Pacific- Bahn in Kalifornien eine derartige Maschine benutzt, welche, 
auf einem großen Wagen von 60' (18,288 m) Länge und 10' (3,048 m) Breite ruhend, 
mittelst einer durch Dampf bewegten Kette ohne Ende die Schienen und Schwellen von 
den folgenden Wagen abnahm und auf den Bahnkörper in richtiger Reihenfolge nieder- 
legte. Die Maschine wurde durch eine Lokomotive vorwärts geschoben, und die Arbeit 
ging so schnell von statten, dass 60 Mann, ohne durch den Transport der Materialien 
aufgehalten zu werden, mit dem Nageln, Stopfen und so weiter zu thun hatten und 
so täglich eine englische Meile (1,609 ^^) fertigstellen konnten*. Zu einer allgemeineren 
Einführung solcher Verlegemaschinen, insbesondere zur weiteren Verwendung der- 
selben beim Holzquerschwellen -Oberbau, ist es indessen nicht gekommen. 



» Cincinnati Gazette. 1868. — Organ f. d. F. d. E. 1868, S. 140. 
a Alta California. — Organ f. d. F. d. E. 1869, S. 70. 
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Für die Verlegung eiserner Einzelschwellen wurden ähnliche Regeln be- 
folgt wie für die Verlegung der Steineinzelschwellen, nur dass man davon Abstand 
nahm, durch mehrfaches Heben und Wiederfallenlassen der Schwellen eine größere 
Widerstandsfähigkeit der Bettung und die richtige Lage der Schwellen anzustreben. 
Hatte sich dieses letztere Verfahren beim Steinschwellen-Oberbau wegen des beträcht- 
lichen Gewichtes der Steine und wegen der die Unterstopfungsarbeiten erheblich er- 
schwerenden Höhe derselben als zweckdienlich erwiesen , so schien es bei den ge- 
ringeren Gewichten und den niedrigeren Formen der eisernen Einzelschwellen zulässig, 
nach dem Niederlegen der Schwellen auf die Bettung die für den Betrieb erforderliche 
Festigkeit der Lage durch Unterstopfen herbeizuführen. Im Uebrigen ging man dabei auch 
in der beim Holzquerschwellen-Geleise üblichen Weise vor; nur bei den Greaves'schen 
Glockenschwellen bildete sich ein abweichendes Verfahren heraus. So wurde um das Jahr 
1851 auf der Lancashire-Yorkshire-Bahn die Füllung der Glocken mit Bettung 
nach erfolgtem Niederlegen von oben bewirkt, indem man durch die in den Schwellen 
angebrachten Löcher das Material einführte und feststampfte. Die Arbeit war jedoch 
mit beträchtlichem Zeitverlust verknüpft, und es ließ auch das stellenweise recht 
schlechte Verhalten der Geleise darauf schließen, dass die Füllung der Schwellenhöhlungen 
nicht überall gleichmäßig erzielt worden war. Um in letzterer Beziehung sicher zu gehen 
und eine größere Schnelligkeit beim Verlegen und Unterstopfen zu erreichen, ließ 
Price beim Bau brasilianischer Bahnen ein Rahmengestell mit sechs leichten 
eisernen Glocken von der Grundform der Greaves'schen Schwellen, aber mit größeren 
Oeffnungen, anfertigen. Dieses Rahmengestell wurde da, wo die nächsten sechs 
Schwellen zu liegen kommen sollten, auf den abgeglichenen Bahnkörper niedergelegt, 
darauf durch die Oeffnungen die Sandbettung mit Schaufeln eingebracht und fest ge- 
stampft und dann der ganze Rahmen vorsichtig aufgehoben. Auf diese Weise entstand 
für jede Glocke ein kleiner komprimirter Bettungshügel, über den die einzelne Schwelle 
gestülpt wurde, ohne dass eine Nachfiillung von Material nothwendig geworden wäre. 
Das Verfahren soll sich sowohl für Kurven wie für gerade Strecken bewährt haben'. 
Der Verlauf der übrigen Verlege -Arbeiten, das Einlegen und Befestigen der Schienen 
und deren Verbindung mit einander stimmte im Eiseneinzelschwellen-Oberbau fast stets 
überein mit demjenigen beim Holzquerschwellen-Oberbau mit Stuhlschienen. Wo, wie 
dies in neuerer Zeit in Indien mehrfach geschieht, eiserne Einzelschwellen als Unter- 
stützung für Breitfußschienen verwendet werden, erinnert die Schienen -Verlegung an 
diejenige bei dem Oberbau mit eisernen Querschwellen. 

Die Vorschriften, welche für die Verlegung eiserner Querschwellen 
aufgestellt worden sind, weichen ebenfalls nur in einzelnen Punkten ab von denjenigen 
für die Verlegung des Oberbaues mit Holzquerschwellen. Im Jahre 1866 erließ die 
Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn bei ihren ersten größeren Versuchen mit eisernen 
Querschwellen folgende Verlegevorschriften: 



Eiseneinzel- 
schwellcn. 



Eisenquer- 
schwellen. 



^ Price. Minutes of Proceedings. Institution of Civil-Engineers. London 1857, Bd. X\% S. 381. 
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»Nach Niederlegung der Schwellen auf die Bettung werden die 6 m 
»langen Schienen in der Weise aufgebracht, dass die Stöße der zwei Stränge 
»stets einander gegenüberliegend und um nicht mehr als 20 mm gegen 
»einander verschoben auf ein und derselben Querschwelle liegen. In Kurven- 
» strecken kann dieser Bedingung stets Genüge geleistet werden durch zweck- 
» mäßige Einschaltung von 5,96 m langen Schienen. Befinden sich Schienen 
»und Schwellen an ihrem Platze, so bringt man die Krampen und die Keile 
»zunächst auf den Stoßschwellen, und dann auf den Mittelschwellen an; 
»hierauf werden die den Stößen zunächst liegenden Schwellen entsprechend 
öden Lochungen in ihrer Decke und den Ausklinkungen in den Schienen- 
» fußen ausgerichtet, so dass die Befestigung der Schienen erfolgen kann. 
» Gleichzeitig werden die Laschen angebracht und verschraubt. Danach geht 
»man an das Unterstopfen der Schwellen, wobei gleichzeitig an beiden Enden 
»und in der Mitte des Geleises gestopft werden muss. Nachdem eine Schwelle 
»gestopft ist, muss wohl darauf geachtet werden, die benachbarten nicht zu 
»fest zu unterstopfen, weil dadurch ein Anheben derselben und die Ver- 
»hinderung des Tragens auf der Bettung herbeigeführt würde. Erst nach 
»Beendigung der Stopfarbeit sind die Keile und die Schrauben anzuziehen. 
»Doch ist dabei mit großer Sorgfalt zu verfahren, da ein zu kräftiger Anzug 
»eher schädlich als nützlich sein würde. Außen ist das Geleise bis zur 
» Schienenoberkante mit Bettung zu verfüUen, während zwischen den Schienen 
»die Bettung nur bis zur Oberkante der Schwellen reichen solW, 
Die für die einzelnen Oberbausysteme mit eisernen Querschwellen aufgestellten 
besonderen Verlegungs- Vorschriften beziehen sich der Regel nach mehr auf die Anbringung 
der das System kennzeichnenden Befestigungs mittel als auf die eigentliche 
Legung der Schwellen und der Schienen. Was diese letztere betrifft, so ist eine 
während längerer Zeit üblich gewesene Abweichung von dem Holzquerschwellen-Oberbau 
zu erwähnen, welche darin bestand, dass man die Mitten der eisernen Querschwellen 
gar nicht oder doch weniger fest unterstopfte, als deren Enden. Der Grund zu dieser 
Maßnahme lag in der aus Sparsamkeitsrücksichten anfangs zu gering gewählten 
Länge der eisernen Schwellen, bei welcher nach der anfänglich gleichmäßigen Unter- 
stopfung der ganzen Länge ein Niedergehen vorwiegend der Schwellenenden beobachtet 
wurde. Als man mit der Zeit die Erfahrung machte, dass in Folge der durch das 
Nichtunterstopfen der Mitten herbeigeführten Erhöhung der Bettungsbeanspruchung 
die Unterhaltungskosten der Geleise mit verhältnissmäßig kurzen eisernen Quer- 
schwellen sehr ungünstig beeinflusst wurden", ging man mehr und mehr dazu über, 
längere Schwellen zu verwenden, und dieselben in ihrer ganzen Auflagerfläche gleich- 
mäßig zu unterstopfen. 
Eisenlang- Bczüglich der Gelcise mit eisernen Langschwellen sind in den Verlegungs- 

Vorschriften oft größere Abweichungen von dem beim Holzquerschwellen-Oberbau 

' Couche. Voie des cbemins de fer. Paris 1867, S. 223. 

B Zimmermann. Die Berechnung des Eisenbahn-Oberbaues. Berlin 1888, S. 198. 
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Üblichen Verfahren für gut befunden worden. Um der Nothwendigkeit, das Geleise 
nachträglich zu heben, insbesondere auch in Auftragstrecken, möglichst vorzubeugen, 
stellte Hilf für seinen, zuerst auf der Nassauischen Staatsbahn zur Verwendung 
gelangten, Langschwellen-Oberbau die Forderung, dass bereits vor dem Verlegen der 
Kies bis zur Höhe der Schienenunterkante aufzubringen sei. Hilf hatte einen fahrbaren 
Kr ahn konstruirt, welcher, an der Spitze des Verlegezuges sich vorwärts bewegend, 
je eine Schiene mit Schwelle von dem hinter dem Krahnwagen stehenden Transport- 
wagen abhob und auf die Bettung niederlegte. Bei der ersten Ausführung hatte der 
Krahn einen drehbaren Ausleger, welcher ein Schwenken um i8o^ bedingte. Da bei 
dieser an sich etwas zeitraubenden Methode für das Verlegen eines zweiten Geleises 
der Nachtheil hervortrat, dass bei dem Drehen des Krahnes der eine Ausleger mit 
der anhängenden Last in das Lichtprofil des Fahrgeleises hineinragte und so den Be- 
trieb auf dem fertigen Geleise gefährdete, und da ferner das Verlegepersonal auf 
den Dämmen die sichere Leitung der über die Böschung hinaus frei schwebenden 
Verlegestücke verlor, so gab man später dem Krahn eine Einrichtung, welche gestattete, 
die Bewegung der emporgehobenen Stücke ausschließlich in der Längsrichtung zu 
bewirken'. Unter Benutzung dieses Krahns ging die Arbeit in der Weise vor sich, 
dass von einer Arbeiter-Kolonne die Niederlegung der paarweise von dem Krahn 
vorgestreckten, auf Schwellen montirten Schienen und deren Verbindung unter einander 
sowie mit den vorher gelegten Gestängetheilen bewerkstelligt wurde; der ganze Ver- 
legezug rückte darauf jedesmal um eine Schienenlänge weiter vor, während eine zweite 
Arbeiter-Kolonne die Ausrichtung und Unterstopfung des Geleises hinter dem Verlege- 
zuge besorgte. 

Ende der siebziger Jahre, als der Hilfsche Oberbau immer mehr in Aufnahme 
kam, machte sich auf der Magdeburg-Halberstädter Eisenbahn der Wunsch 
geltend, die Verlegung mit einem handlicheren, einfacheren und billigeren Krahn zu 
bewerkstelligen. Maschinenmeister Schulz in Stendal baute damals einen Krahn aus 
alten Schienen, bei dem die Vorwärtsbewegung der gehobenen Montagestücke vermittelst 
einer Laufkatze bewirkt wurde". Später hat man für Langschwellen-Geleise von der 
Zuhülfenahme irgend welcher maschinellen Verlege-Einrichtungen abgesehen. 

Wo ein Geleise mit eisernem Langschwellen-Oberbau, zu welchem von den Hütten- 
werken die Lieferung der Schienen und Schwellen getrennt erfolgte, auszuführen 
war, begannen die Verlege-Arbeiten mit dem Vertheilen der Schwellen, der Schienen 
und des Kleineisenzeugs auf der Strecke , worauf von Schienenlänge zu Schienenlänge 
fortschreitend je zwei Schwellen niedergelegt und durch die Schwellenlaschen mit den 
vorhergehenden verkuppelt wurden. Dann erfolgte die Befestigung der Schienen auf 
den Schwellen und ihre Verlaschung mit den vorhergehenden. Die Anbringung der 
Querverbindungen geschah, je nachdem die Konstruktion dieselben unter die Schwellen 
oder zwischen die Schienenstränge verwies, entweder vor oder nach der Verlegung der 



» Hilf. Der eiserne Oberbau. Wiesbaden 1876, S. 28. 
2 O. Schulz. Organ f. d. F. d. E. 1879, S. 61. 
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Schienen. Den Schluss der Verlege-Arbeit bildeten die Ausrichtung, die Unterstopfung 
und die etwa an der Außenseite vorzunehmende VerfüUung des Geleises.^ 
Veriegungder Wesentlich einfacher als bei den verschiedenen Oberbausystemen mit Einzel-, 

Quer- oder Langschwellen gestalteten sich die Verlege -Arbeiten bei Schwellen- 
schienen-Oberbau, indem hier lediglich die allgemeinen auf die Lage der Schienen 
bezüglichen Gesichtspunkte zu berücksichtigen blieben. 

Beim Verlegen der eintheiligen Hart wie haschen Schwellenschienen kamen drei 
Spur- und drei Stichmaße zur Benutzung, von denen die ersteren behufs Wahrung der 
richtigen Spurweite auf die Köpfe der Schienen, die letzteren dagegen zur Sicherung 
der Schienenneigung von i : 20 beim Einziehen und Anschrauben der Verbindungs- 
stangen auf die Schienenfüße aufgelegt und erst nach vollständigem Anziehen sämmt- 
licher Schrauben abgenommen wurden, um an den beiden Enden und in der Mitte 
einer jeden folgenden Schienenlänge wieder von Neuem angewandt zu werden. Nach 
Verlegung einer Geleiselänge von je 50 Ruthen (188,5 ^) erfuhr das Gestänge seine 
endgültige Ausrichtung und Unterstopfung \ Später sind bei dem Hartwich' sehen 
System die Verlege -Arbeiten dadurch beträchtlich vermehrt und erschwert worden, 
dass sich im Betriebe sehr bald umfangreiche Entwässerungsvorkehrungen als erforder- 
lich herausstellten. 

Für den zweitheiligen Haarmann'schen Schwellenschienen-Ober- 
bau bestehen keine besonderen Verlegevorschriften, weil sich der Einbau an der 
Hand der für Schienen im Allgemeinen geltenden Bedingungen ausführen lässt. Die 
aus zwei winkelförmigen Trägern zusammengesetzten Schwellenschienen-Montage- 
stücke gelangen zum Einbau fertig auf die Strecke, und es bedarf nur noch des 
Anschraubens der Laschen an den Stößen und des Anbringens der Querverbindungen 
worauf dann das Geleise fertig unterstopft und verfüllt wird. 

Die Geleise -Erhaltung (Unterhaltung und Erneuerung). 

In der Anfangszeit des Lokomotiv- Eisenbahnwesens war man bei dem voll- 
ständigen Mangel an Erfahrungen über die zur Unterhaltung und Erneuerung der 
Eisenbahngeleise auszuführenden Arbeiten vollständig im Unklaren. Es sind daher von 
den Bahnverwaltungen ganz verschiedenartige Wege eingeschlagen worden, um das 
Geleise dauernd betriebstüchtig zu erhalten. An recht beträchtlichen Missgriffen hat es 
dabei nicht gefehlt. So ermittelte Barlow, dass in den dreißiger und vierziger Jahren 
gewöhnlich die gesammte Geleise- und sonstige Bahnunterhaltung von den Gesellschaften 
an Unternehmer vergeben worden sei zu Preisen , die sich später als äußerst hoch 
herausstellten. Mehrfach hätte der Umstand, dass die Steigerung der Geschwindigkeiten, 
der täglichen Zugzahl und der Lokomotivgewichte Verstärkungen der Geleisekonstruktionen 
nothwendig machte, zu Unzuträglichkeiten geführt, und zwar besonders um deswillen, 
weil mit Unrecht die Kosten solcher Geleiseverstärkungen als ein Theil der laufenden 
Unterhaltungsausgaben aufgefasst worden seien'. 

» Organ f. d. F. d. E. 1870, S. 237. 

2 W. H. Barlow. Minutes of Proceedings. Institution of Civil-Engineers. London 1850, Bd. IX, S. 387. 
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Die Frage, ob es für eine Eisenbahnverwaltung zweckmäßiger sei, die 
Instandhaltung der Geleise selbst zu besorgen oder dieselbe an einen Unternehmer 
zu übergeben, ist seit jeher häufig erörtert worden. Die Midi and -Bahn machte um 
das Jahr 1850 die Erfahrung, dass die auf Grund ursprünglich eingegangener Geleise- 
unterhaltungs -Verträge ihr erwachsenen durchschnittlichen Unterhaltungskosten, als jene 
Verträge nach und nach abgelaufen waren, bei eigener Unterhaltung einen beträchtlichen 
Rückgang erfuhren'. 

Gelegentlich eines ausführlichen Berichtes, den sich im Jahre 1852 der fran- 
zösische Minister der öffentlichen Arbeiten über den Oberbau englischer Eisenbahnen 
erstatten ließ, wurde es als durchaus unzweckmäßig bezeichnet, die Unterhaltungs- 
arbeiten an einen Unternehmer zu vergeben. Es* heißt in dem Berichte: 

»Von dem größten Einfluss auf die Dauer einer jeden Bahn ist die 
»Art und Weise, in welcher dieselbe unterhalten wird; es ist eine unaus- 
» gesetzte und strenge Aufmerksamkeit auf jeden einzelnen Bestandtheil des 
»Oberbaues erforderlich, damit man jeden kleinen Fehler — sei es nun eine 
»Veränderung in der Lage der Schwellen und Schienen, ein Lockerwerden der 
»Keile, Nägel und Schrauben, Losrütteln der Schwellen in der Unterbettung 
»oder Hemmung des Wasserabflusses, — sofort nach seiner Entstehung be- 
» merken und verbessern kann. Ganz besonders unzweckmäßig muss es aber 
» erscheinen, wenn man die Unterhaltung der Bahn, wie es bisher in England 
»häufig zu geschehen pflegte, einem Unternehmer in Akkord überträgt, und 
»es ist dieser Umstand wohl als die vorzüglichste Ursache davon anzusehen, 
»dass sich jetzt die meisten englischen Bahnen nur in einem sehr mittel- 
» mäßigen Zustande befinden. In allen Fällen werden sich nämlich die Unter- 
» nehmer hoch bezahlen lassen, sich der Einführung von jeder zweckmäßigen 
»Neuerung widersetzen und nur schlecht für die ihnen anvertrauten Bahnen 
»sorgen, so dass dennoch immer noch eine fortgesetzte sorgfaltige Aufsicht 
»über den Zustand des Oberbaues von Seiten der Bahnbeamten durchaus 
»erforderlich bleibt. Noch schlimmer ist es, wenn der Unternehmer sich auch 
»verpflichtet hat, die nöthigen Erneuerungen der Bahn vorzunehmen und das 
»Material dafür zu liefern. Diese ganze Methode hat nur dann für eine kurze 
»Zeit einen vernünftigen Sinn, wenn man beim Bau der Bahn die Lieferung 
»des gesammten Oberbaumaterials, sowie die Arbeit zum Legen des Ober- 
»baues einem einzigen Unternehmer in Akkord gegeben hat, und nun dem- 
» selben auch, um eine Garantie zu bekommen, die Unterhaltung der Bahn 
»während der ersten Jahre des Betriebes überträgt. Er wird sich in der Regel 
»hierdurch veranlasst sehen, den Oberbau möglichst gut und solide herzu- 
» stellen, damit dessen Unterhaltung ihm später desto weniger koste«.' 
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In Deutschland hat im Jahre 1864 der damalige Eisenbahn-Bau-Inspektor Früh 
Untersuchungen über die Vortheile und Nachtheile der Geleise-Unterhaltung durch die 
Bahnverwaltung selbst und der auf Grund von Jahresverträgen durch Unternehmer aus- 
geführten angestellt. Die &gebnisse gingen dahin, dass die kostspielige Tagelohn- 
arbeit nur in einzelnen Fällen zweckmäßig sei, nämlich, wenn eine Arbeit unter fort- 
währender Aufsicht unbedingt solid ausgeführt werden müsse und femer, wenn in 
konsolidirten Dämmen oder auch in neueren Einschnitten das Geleise nur stellenweiser 
Ausbesserungen bedürfe . Die Vergebung der Geleise-Unterhaltung inEinzelakkorden 
erscheine dann angemessen, wenn Arbeiten, wie Ueberhöhung des Geleises, Aus- 
wechselung der Schienen und Schwellen u. s. w., nach bestimmten Maßen und Zahlen 
auszuführen seien, wenn also keine "besondere Vorübung dazu gehöre, und ebenso, 
wenn ungewisse Arbeiten, wie das Abladen und Einebnen des gelieferten Materials, 
dessen Menge und Lieferungszeit nicht bestimmt werden können, zu verrichten seien, 
wobei denn auch eine strenge, auf die Interessen der Bahn gewissenhaft bedachte Auf- 
sicht von Seiten der Beamten durchaus nöthig wäre. Bei einer Vereinbarung mit dem 
Unternehmer dahingehend, dass der Oberbau einer Geleisestrecke von 1,25 bis 1,5 
Meilen (9 — 11 km) Länge für ein oder mehrere Jahre gegen eine bestimmte Summe in 
dem vorschriftsmäßigen Zustande zu erhalten sei, 'liege das Geleise meistens besser als 
bei Unterhaltung in Einzelakkorden, weil eine solide Ausführung schon im Interesse des 
Unternehmers liege; die Erzielung von finanziellen Vortheilen sei dabei allerdings sehr 
zweifelhaft, weil sich die Ausdehnung der sehr von der Witterung und von dem Bahn- 
verkehr abhängenden Arbeiten nicht mit Verlässlichkeit im Voraus berechnen lasse. 
Der Abschluss eines Jahreskontraktes wäre zu empfehlen, wenn sich der Bahn- 
damm bereits gefestigt habe, ferner, wenn keine örtlichen Verhältnisse obwalteten, 
welche außerordentliche Ausbesserungen auf längere Strecken erforderlich machen 
könnten, und endlich, wenn dem Unternehmer außer der eigentlichen Unterhaltung auch 
solche Arbeiten mit übertragen würden, welche ziemlich regelmäßig und stets in dem- 
selben Umfange wiederkehrten. Auf alle Fälle erscheine es nothwendig, dass der 
Unternehmer als ein tüchtiger, energischer, zuverlässiger und redlicher Mann bekannt 
sei , sowie , dass man Arbeiter haben könne , die in der Nähe der Bahn ansässig und 
nicht lediglich auf die Bahnarbeit angewiesen wären, denen es vielmehr nur darum 
zu thun sei, einen Theil ihrer Zeit mit dieser Arbeit auszufüllen \ 

Auf der Rheinischen Bahn erwies sich das bei den Unterhaltungsarbeiten 
des Oberbaues im Jahre 1864 eingeführte Prämien System insofern als sehr vortheil- 
haft, als dabei — ohne Beeinträchtigung der Güte der Bahnunterhaltung — nicht ge- 
ringe Ersparnisse gegenüber den in früheren Jahren für die Instandhaltung der Geleise 
aufgewendeten Kosten gemacht wurden'. 

In der fünften Versammlung der Techniker des Vereins deutscher 



» Früh. Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen. 1864, No. 24 u. 25. — Organ f. d. 
F. d. E. 1864, S. 24. 

9 Bericht über die Resultate der Verwaltung des Baues und Betriebes der Rheinischen Eisenbahn. 
1864, S. 5. — Organ f. d. F. d. E. 1866, S. 128. 
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Eisenbahnverwaltungen im Jahre 1871 kam u. A. die Frage zur Erörterung, 
welche Vortheile und Nachtheile die Unterhaltung der Bahngeleise im Akkord mit 
sich bringe und welche Akkordweisen für bestimmte längere Strecken im Ganzen 
oder für einzelne Arbeiten zu empfehlen seien. Die Schlussfolgerung aus den ein- 
gegangenen Antworten lautete: 

»Nach den von einer Anzahl Verwaltungen gemachten Erfahrungen 
»erscheint die Unterhaltung der Bahngeleise im Akkord unter gewissen 
»Verhältnissen und Bedingungen vortheilhafter , als diejenige im Tagelohn. 
»Jene Bedingungen sind: 

»i) gut konsolidlrter Unterbau; 

» 2) einfache sichere Verhältnisse der Bahn, welche bei der Unterhaltung 

»keine außerordentlichen Vorkommnisse erwarten lassen; 
»3) gleichmäßiger Verkehr; 

»4) Beschränkung der Akkorde auf die Sommermonate; 
»5) möglichst genaue Erhebung der zu leistenden Arbeiten; 
»6) möglichst genaue Feststellung der Preise; 
»7) gut geübte zuverlässige Arbeiter; 
»8) gemeinschaftliche gleichmäßige Betheiligung der Arbeiter am Ver- 

» dienst; 
»9) gemeinschaftliche Garantie für die Solidarität der Arbeiten und die 
»Sicherheit des Bahnverkehrs unter Stellung einer angemessenen 
»Kaution ; 
»10) Entschädigung der Beamten für die vermehrte Arbeit durch Tan- 
»ti^men an den Ersparnissen. 
»Wo diese Verhältnisse stattfänden und diese Bedingungen erfüllt seien, 
»dürfte man von der Bahnunterhaltung folgende Vortheile mit Sicherheit 
»erwarten: 

»i) Verminderung der Kosten der Bahnunterhaltung an sich; 

»2) solidere Ausführung der Arbeit und daher besseren Zustand der 

»Bahn; 
»3) raschere Ausführung der Arbeit; 
»4) Heranbildung besserer Arbeiter; 
»5) höheren Verdienst derselben. 

»Nur wo obige Bedingungen nicht Platz griffen, wären die Vortheile 
»geringer, und es könnten sogar Nachtheile entstehen, wie 
»i) Vermehrung der Unterhaltungskosten; 
»2) allmählich verschlechterter Zustand der Bahn und in Folge davon 

»Gefährdung des Betriebes; 
»3) unsicherer Verdienst der Arbeiter; 
»4) Zerwürfnisse zwischen Aufsichtsbeamten und Arbeitern.« 
Hinsichtlich der Vortheile und Nachtheile des Gesammtakkordes gegenüber 
dem Einzelakkorde wurde ausgeführt, dass sich der erstere empfehle bei einfachen 
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geregelten Verhältnissen der Bahn, bei Gleichmäßigkeit der Bedürfnisse für Unterhaltung, 
bei stets gleich großem Verkehr und bei strenger Kontrole. Unter solchen Voraussetzungen 
könnten Gesammtakkorde die Vortheile größerer Billigkeit bei besserer Unterhaltung 
gewähren, doch erschwerten sie die richtige Bestimmung der Arbeitspreise und ließen 
den Arbeiter mit weniger Gewissheit auf sicheren Verdienst rechnen; auch gäben sie 
häufig Gelegenheit zu Meimingsverschiedenheiten über die Größe der vertragsmäßig 
zu leistenden Arbeit. Einzelakkorde mit Preisbestimmung für die betreffenden Arbeiten 
wären dagegen insofern vortheilhaft, als dabei die einzelnen Arbeiten je nach Bedarf 
angeordnet werden könnten, woraus sich die Möglichkeit ergebe, mit geringen Kosten 
die Bahn stets in gleichmäßig gutem Zustande zu erhalten und die Preise mit mehr 
Sicherheit so zu bestimmen, dass sie der Arbeit entsprächen, wodurch dann auch eine 
größere Befriedigung der Arbeiter erzielt würde. Der einzige Nachtheil der Einzel- 
akkorde liege in der vermehrten Arbeit des Aufsichtspersonals. 

Gleichzeitig machte man auch diejenigen Arbeiten namhaft, welche sich 
für Einzelakkorde um deswillen besonders eigneten, weil sie nach Maß und Stück 
bestimmt werden könnten. Es wurden als solche Arbeiten außer der Herbeischaffung 
des Oberbaues noch angeführt die Beschaffung des Bettungsmaterials, das Zerkleinem 
sowie das Auf- und Abladen des letzteren, die Anfuhr des Bettungsmaterials und das 
Einbringen desselben in die Bahn; die Verladung und die Anfuhr sämmtlicher zum 
Ersatz nöthiger Oberbautheile ; ferner das Herausnehmen schadhafter Oberbaubestand- 
theile, das Einziehen von Schwellen, Schienen, Unterlagsplatten, Laschen, Bolzen und 
Nägeln, das Biegen von Schienen, das Einbohren von Bolzenlöchern, das Einschneiden 
der Schwellen, das Aufsatteln von Weichen und Kreuzungen auf die Schwellen, das 
Einlegen derselben, das Heben der Geleise sammt Unterstopfen der Schwellen, wobei 
das Maß der Hebung im Voraus genau bestimmt werden müsse und die Gewähr für 
angemessene Dauer der neuen Lage besonders wichtig sei, sodann auch das Unter- 
stopfen einzelner Schwellen, das Auswechseln ganzer Geleisestrecken gegen neues 
Material, die Abfuhr des alten Materials, das Reinigen der Gräben u. s. w. Die Preise 
für diese Arbeiten seien genau nach Erfahrungen und örtlichen Verhältnissen festzustellen 
und über die Ausführung der Arbeiten sei ein schriftlicher Vertrag abzuschließen*. 

Als einige Jahre später von demselben Verein die Frage zur Beantwortung 
gestellt wurde, welchen Einfluss die etwa eingeführten Prämiensysteme auf den Zu- 
stand der Bahn und auf die Kosten der Bahnunterhaltung im Vergleich zu den Vor- 
jahren ausgeübt hätten, führten die eingegangenen Beantwortungen zu dem Schluss, 
dass die Einführung eines Prämiensystems, wie es vereinzelt bestanden habe, nicht 
empfehlenswerth sei, dass aber eine weitere Entwickelung dieses Systems nicht aus- 
geschlossen erscheine; die kurze Zeit der Erprobung gestatte indessen überhaupt noch 
nicht, ein endgültiges Urtheil über den Werth der Prämiensysteme zu fällen. Die 
einzige der 47 Verwaltungen des Vereins, bei welcher ein Prämiensystem im Jahre 1875 
noch fortbestand, war die Altona-Kieler-Bahn". 



1 Organ f. d. F. d. E. 1871, S. 89 ff. und 194. 

2 Ebenda. 1875, Supplement, S. 45. 
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In den Jahren 1874 — 1878 ist das Akkordsystem auf den deutschen Vereins- 
bahnen ziemlich allgemein zur Anwendung gekommen. Die Unterhaltung der Schienen- 
gestänge im Akkord hatte in jener Zeit mit verhältnissmäßig wenigen Ausnahmen ein 
nicht ungünstiges Ergebniss geliefert, und wurde hierbei fast ausschließlich dem Einzel- 
akkord vor dem Gesammtakkord der Vorzug gegeben. Für eine abschließende Be- 
urtheilung des Einzelakkordsystems erschien indessen den meisten Verwaltungen die 
Zeit seines Bestehens als eine noch zu kurze. Allgemein wurde als ein Haupterforderniss 
fiir wirklich gute Erfolge mit dem Akkordsystem die sorgfältige Ueberwachung der zu 
leistenden und die Untersuchung der ausgeführten Arbeiten bezeichnet". 

Im Großen und Ganzen ist man in dem Gebiete des genannten Vereins von 
dem Vergeben der Unterhaltungsarbeiten an Unternehmer zurückgekommen, und auch 
der Einzelakkord gilt zur Zeit dem Tagelohn gegenüber nicht mehr als empfehlens- 
werth. Bei den sämmtlichen preußischen Eisenbahn -Verwaltungen werden heutigen 
Tages für die laufenden Unterhaltungsarbeiten an Geleisen nur Tagelöhne gezahlt. 

Die Verwaltung der Rheinischen Bahn hatte s. Z. für die Unterhaltung 
des Hartwich'schen Schwellenschienen- Oberbaues die Bedingung aufgestellt, dass 
dem Unternehmer die Pflicht der Bahnunterhaltung so lange obliege, bis das Geleise 
mindestens acht Tage lang mit Maschinen oder Arbeitszügen befahren sei*; ähnliche 
Verbindlichkeiten sind auch bei anderen Oberbau -Systemen hin und wieder dem 
Unternehmer auferlegt worden. Die Eisenbahn -Direktion Berlin übertrug im Jahre 
1891 für die 5 km lange Probestrecke mit Haarmann'schen zweitheiligen Schwellen- 
schienen auf der Linie Berlin-Stettin dem ausführenden Werke sowohl die Verlegung 
als auch für die Dauer eines Jahres nach Inbetriebsetzung des Geleises die Unterhaltung 
desselben. 

Schon um die Mitte dieses Jahrhunderts ist bei Versuchen, verschiedene Ge- 
leisestrecken in Bezug auf den ihnen innewohnenden Betriebswerth zu vergleichen, 
die Schwierigkeit erkannt worden, die für ein Geleise aufgewendeten Kosten der 
Unterhaltung richtig zu ermitteln^. Der Grund hierfür liegt darin, dass die Höhe 
der Unterhaltungskosten durch verschiedene Umstände beeinflusst wird, welche sich 
theils auf das bei der Unterhaltung beobachtete Verfahren, theils auf die Konstruktions- 
verhältnisse des Geleises und theils auf dessen Alter, ferner aber auch auf den Ver- 
kehr, auf Witterungseinflüsse u. s. w. beziehen. Ueber den Einfluss des Alters eines 
Geleises auf die Unterhaltungs- und Erneuerungskosten hat sich R. Stephenson bei 
Gelegenheit seiner Antrittsrede als Präsident der Institution of Civil- Engineers im 
Jahre 1856 wie folgt geäußert: 

»Wenn eine Eisenbahn eröffnet wird, pflegt der ganze Stock an festem 
»und beweglichem Material neu zu sein, und deshalb ist im Anfange der 
»Vergang und der Verlust an Material ein verhältnissmäßig geringer, nimmt 



Kosten der 

Oeleiee- 
Erhaltung. 



X Ebenda. 1878, Supplement, S. 67. 

2 Organ f. d. F. d. E. 1870, S. 238. 

3 W. H. Barlow. Minutes of Proceedings. Institution of Civil-Engineers. London 1850, Bd. IX, 
S. 387. — R. J. Hood. Ebenda. London 1852, Bd. XI, S. 282. — R. Stephenson. Ebenda. S. 297. 
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»aber in den nächsten Jahren allmählich zu. Doch kann man nicht verkennen, 
«dass es auch für jede Eisenbahn eine Zeit gibt, zu welcher die jährliche 
»Vergrößerung des Verschleißes ihr Ende erreicht und die Summe für die 
»regelmäßige Wiederherstellung und den Ersatz abgängiger Theile eine be- 
» stimmte nicht mehr wachsende Höhe angenommen hat, es sei denn, dass 
unvorhergesehene außerordentliche Umstände eintreten. Es mag dies ver- 
» glichen werden mit dem Gange der Geschäfte bei einer Versich erungsgesell- 
» Schaft. Aller Wahrscheinlichkeit nach hat eine solche in den ersten Jahren 
»ihres Bestehens nur wenig Verluste wegen Todesfalle zu erleiden. Dann aber 
»erhöht sich die Zahl der Verluste von Jahr zu Jahr, bis eine Zeit kommt, 
»wo die Sterbeziflfer der von der Gesellschaft Versicherten eine bestimmte 
»Höhe erreicht hat, ausgenommen den Fall, dass eine Pestilenz oder eine 
»sonstige außerordentliche Ursache eintritt. Wie es sich mit dem Menschen- 
» leben verhält, so auch mit dem der Schienen und Schwellen. Der Vergang, 
»anfangs gering, nimmt nach und nach zu, bis schh'eßlich eine Durch- 
»schnittsziflfer erreicht ist, die von einem zum andern Jahre nicht mehr 
»wächst. Da dem aber so ist, weshalb eine außerordentliche spezielle Summe 
»ansetzen, um für Erneuerungen und Reparaturen Sorge zu tragen?« 
Stephenson's Vorschlag ging deshalb dahin, schon gleich in der ersten Zeit des 
Betriebes einer Bahn jährlich eine beträchtliche Summe zurückzulegen, bis der Durch- 
schnitt des Geleiseverschleißes erreicht sei und dann jene Ausgaben regelmäßig aus 
den Einnahmen bestritten werden könnten'. 

Inwieweit der auf einer Bahn stattfindende Verkehr die Unterhaltungskosten 
beeinflusst, hat Bar low im Jahre 1851 bei einer Reihe englischer Bahnen durch aus- 
führliche Erhebungen nachzuweisen versqcht. Aus diesen Untersuchungen folgerte er, 
dass in England jährlich für die laufende Meile (1,609 km) Bahn durchschnittlich 
20 — 30 JB p. mile (250 — 370 ./<f p. km) auf die durch atmosphärische und sonstige ' 

zufällige Einflüsse hervorgerufenen Unterhaltungskosten zu rechnen seien, und dass I 

außerdem noch durch jeden passirenden Zug 2 — 2,7 d p. mile (10 — 16 A p. km) 
Unterhaltungskosten erwüchsen. Auf der Midland-Bahn verminderten sich die jälir- 
Hchen Unterhaltungskosten in den Jahren 1846 — 1849 um etwa 45% ^^^ zwar 
dadurch, dass die Gesellschaft die Unterhaltungs- Arbeiten nicht mehr durch Unter- 
nehmer, sondern durch eigene Leute besorgen ließ. Je nach dem Umfange des Ver- 
kehrs auf den verschiedenen Linien der Midland- Bahngesellschaft wechselte der im 
Jahre 1849 aufgewandte Betrag zwischen 50 und 159 -£ p. mile (625 — 1970 jH p. km). 
Im ersteren Falle handelte es sich um einen Zugverkehr von 65 Zügen, im letzteren 
um 303 Züge p. mile und Woche". 

In England wurden die Unterhaltung und Erneuerung der Geleise und der 
sonstigen Bauwerke unter dem Titel maintenance and reneval of way and works ge- 



' R. Stephenson. Minutes of Proceedings. Institution of Civil-Engrlneers. London 1855/56, Bd. XV, 
S. 128. 

2 W. H. Barlow. Minutes of Proceedings. Institution of Civil-Engineers. London 1850, Bd. IX, S. 389. 
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wohnlich zusammen verbucht. In Erkenntniss der Wichtigkeit, über die einzelnen 
Ausgabe-Faktoren getrennt Aufschluss zu erhalten, hat R. Price Williams im Jahre 
1865 von mehreren der bedeutendsten englischen Eisenbahnverwaltungen die wirklichen 
Unterhaltungs- und Emeuerungskosten vom Jahre 1847 ^^ zu ermitteln gesucht. Es 
waren danach für die Unterhaltung und Erneuerung der Geleise p. mile und Jahr durch- 
schnittlich aufgewendet worden von der London- and North -Western-Bahn 130 £ 
(161 6 Jf. p. km), von der North-Eastern-Bahn 80 £ (1000 J(. p. km), von der Great- 
Northern Bahn 123 £ (1529 Jf. p. km), von der Lancashire-Yorkshire-Bahn 148 £ 
(1841 Jl. p. km), von der South-Eastern-Bahn loi £ (1255 •^- P- km), von der Lon- 
don-Brighton-South-Coast-Bahn 131 £ (1631 J^. p, km), von der Sheffield-Lancashire- 
Bahn 107 £ [i^^oJl. p. km); der Gesammtdurchschnitt von allen diesen Bahnen belief 
sich auf jährlich 118 äg p. mile (1466 J(. p. km)'. 

Während der folgenden zehn Jahre, in deren Verlauf die Einführung von Stahl - 
schienen auf englischen Bahnen sehr rasche Fortschritte gemacht hatte, stellte sich der 
Durchschnitt der jährlichen Unterhaltungs- und Erneuerungskosten bei zehn großen 
englischen Eisenbahnverwaltungen auf 213,64 £ p. mile (2655 Jf. p. km)'*. 

Die auf den preußischen Eisenbahnen aufgewendeten Unterhaltungskosten 
sind seit dem Jahre 1863 in den vom technischen Eisenbahnbureau des Ministeriums 
der öffentlichen Arbeiten herausgegebenen statistischen Nachrichten mitgetheilt. Aus 
den dort zusammengestellten auf die baulichen Anlagen und deren Unter- 
haltungskosten bezüglichen Tabellen ergibt sich, dass auf den eigentlichen Staats- 
bahnen an Arbeitslöhnen für die Unterhaltung des ganzen Oberbaues auschließlich 
der Weichen p. km aller vorhandenen Geleise verausgabt wurden : 







Nieder- 













Main- 


Jahres- 


im Jahre 


Ostbabn 


schlesisch- 


West- 


Saar- 


Hanno- 


Nassau- 


Frankfnrt- 


Weser- 


Dnrch- 






Märkische 


fälische 


brücker 


versche 


ische 


Bebra 


Bahn 


schnitt 


1863 


265 


261 


408 


805 










435 


1864 


299 


297 


297 


606 










375 


1865 


306 


318 


231 


558 










353 


1866 


340 


418 


486 


666 










478 


1867 


314 


613 


505 


854 










572 


1868 


248 


461 


671 


757 


383 


180 


534 


789 


503 


1869 


277 


395 


368 


622 


374 


142 


682 


737 


450 


1870 


262 


503 


510 


364 


446 


159 


5x6 


666 


428 


1871 


278 


468 


619 


614 


446 


219 


521 


800 


496 


1872 


347 


396 


S16 


959 


478 


312 


599 


"37 


593 


1873 


407 


642 


600 


1265 


395 


663 


653 


1353 


747 


1874 


471 


762 


531 


959 


549 


371 


456 


692 


599 


1875 


391 


658 


510 


736 


417 


249 


335 


579 


484 


1876 


324 


629 


560 


706 


439 


320 


590 


555 


5x5 


1877 


351 


537 


513 


665 


418 


375 


505 


617 


498 


1878 


265 


542 


463 


753 


343 


322 


431 


596 


464 


1879 


318 


402 


j 434 


452 


369 


379 


397 


464 


402 



I Williams. Minutes of Proceedings. Institution of Civil-Engineers. London 1866, Bd. XXV, S. 353 ff. 
a Ebenda. London 1876, Bd. XLVI, S. 181. 
Haarmann, Eisenbahngeicise. I. t^ 



650 



III. Die Geschichte des Geleisebaues. 



Die Ausgabe für die Erneuerung von Geleisematerial (ausschließlich der 
Weichen) p. km aller vorhandenen Geleise betrug auf denselben Bahnen : 
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Seit dem Jahre 1880 sind die statistischen Erhebungen auf sämmtliche Eisen- 
bahnen Deutschlands ausgedehnt worden. Nach den diesbezüglichen Veröffent- 
lichungen des Reichseisenbahnamts sind auf den deutschen Staatsbahnen p. Jahr 
und km für die Unterhaltung der durcl^ehenden Geleise (mit Ausschluss der Be- 
schaffungskosten für Schienen und Kleineisenzeug, für Weichen nebst Herz- und 
Kreuzungsstücken und für Schwellen) verausgabt worden: 
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212,56 



* Statistische Nachrichten von den preußischen Eisenbahnen. Berlin 1879, Bd. XXVI, S. 185. 
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Die Kosten der Unterhaltung und Erneuerung betrugen: 



bei den 


1880/81 


1881/82 


188283 


1883/84 


1884/85 


1885/86 


1886/87 


1887/88 


1888/89 


Reichseisenbahnen in Elsass- 




















Lothringen 


1277 


1294 


1559 


1394 


1384 


1249 


1273 


1186 


1224 


Preußische Staatseisenbahnen 




















und auf Rechnung des preußi- 




















schen Staates verwaltete Pri- 




















vatbahnen 


J025 


1054 


1103 


1213 


1130 


IIIO 


1108 


1045 


1 109 


Bayerische Staatseisenbahnen 


954 


797 


783 


820 


799 


756 


695 


631 


780 


Scächsische » 


708 


708 


728 


669 


677 


716 


847 


744 


903 


Württembergische » 


13^3 


1317 


1381 


II 04 


1245 


1064 


1091 


950 


1060 


Badische » 


667 


825 


867 


998 


1436 


1271 


1473 


940 


877 


Oldenburgische » 


571 


535 


359 


517 


641 


642 


686 


804 


779 



Von allen deutschen Bahnen zusammen wurden beim Geleise -Umbau und bei 
den übrigen Unterhaltungsarbeiten neu eingelegt bezw. verwendet: 
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3 391 415 


I 891 575 


1883/84 


3 156462 


900 483 




9271 


I 652 674 


3625 245 


I 963 420 


1884/85 


2 819364 


970 662 




7 721 


I 258482 


3 745420 


I 880 966 


1885/86 


2 842 216 


I 030 360 


124095 


7448 


I 121 522 


3813359 


2 092 960 


1886/87 


2 778810 


893 768 


65 926 


8517 


698 885 


3451367 


2 096 576 


1887/88 


2 866 184 


762 263 


55091 


8 712 


655 866 


3 215278 


2 155348 


1888/89 


3 066 708 


901 081 


24088 


7778 


657 193 


3 636 748 


2 175 961' 



Eine Trennung nach den einzelnen in Bezug auf Konstruktionsweise, auf Lage- 
und Betriebsverhältnisse und auf Alter sehr verschiedenartigen Geleisestrecken ist in der 
Statistik nicht durchgeführt, ein Mangel, welcher in Fachkreisen unangenehm empfunden 
wird, weil die betreffenden Zahlen einen Rückschluss auf den Mehr- oder Minderwerth der 
einzelnen Oberbausysteme nicht gestatten. 

Die wesentlichste Rolle bei der Erneuerung der Geleise spielt die Schienen- 
abnutzung, welche von den verschiedensten Umständen abhängt, so von den Gelände- 
verhältnissen der Bahn, von der Konstruktion des Oberbaues, von der Schwere und Bauart 
der Lokomotiven und Wagen, von der Größe des Bahnverkehrs, von der Handhabung 
der Geleiseüberwachung, von dem herrschenden Klima und von der Art und Güte des 
Schienenmaterials. Der Einfluss, welchen alle diese Faktoren auf die Dauer der Schienen 
ausüben, lässt sich um so schwerer beurtheilen, als einzelne derselben ihrem Umfang nach 
oft beträchtlichen Schwankungen oder dauernden Veränderungen unterliegen. 



* Statistiken der im Betriebe befindlichen Eisenbahnen Deutschlands der Betriebsjahre 1881 — 1889. 
Tabelle 10 n. 11. Beriin 1882— 1890. 
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Es hat dies s. Z. die Ven%'altung der Niederschlesisch-Märkischen Bahn 
in ihren Geschäftsberichten aus den sechziger Jahren sehr deutlich damit zum Ausdruck 
gebracht, dass sie mehrere Jahre hindurch in jedem Berichte fast wörtlich wiederholte: 
Es dürfe nicht ignorirt werden, dass der Eisenbahnbetrieb noch in steter Fortbildung 
begriffen sei und auf die künftige Dauer der Schienen Umstände einwirkten, welche 
gegenwärtig in ihrer Bedeutung nicht zu übersehen wären; zu letzteren dürfe die 
Steigerung des Verkehrs im Allgemeinen und die daraus sich ergebende Vermehrung 
der Züge vorzugsweise zu rechnen sein; ein der Wirklichkeit entsprechender Schluss 
auf die durchschnittliche Schienendauer lasse sich daher nicht ziehen*. 

Uebrigens ist die Auswechselung von Schienen nicht immer wegen \iirk- 
licher Emeuerungs-Bedürftigkeit erfolgt. So hatte eine im Jahre 1864 vorgenommene, 
besonders umfangreiche Schienen-Erneuerung auf der Strecke Deutz-Betzdorf nach 
eigener Angabe der Bahnven\'altung darin ihren Grund, dass auf jener Strecke in dem 
genannten Jahre die vierjährige Haftzeit der Schienenlieferanten aufhörte und mit Rück- 
sicht hierauf »alle beschädigten, wenn auch noch nicht völlig unbrauchbaren Schienen« 
zur Auswechslung gelangten*. 

Was die Vornahme der Schienen-Erneuerungsarbeiten betrifft, so sind diejenigen 
Bahnverwaltungen, welche den hohen Werth eines sicheren und guten Zustandes ihres 
Oberbaues erkannt haben, allmählich dazu übergegangen, die Schienen nur bis zu einem 
bestimmten Durchschnittsgrade der Abnutzung in den Hauptgeleisen zu belassen und 
sodann eine streckenweise Auswechselung derselben gegen neue Schienen vorzunehmen. 
Die bei derartigem Vorgehen ausgewechselten, noch einigermaßen brauchbaren Schienen 
werden dann zum Theil als Reservematerial, zum Theil für Sekundärbahnen oder als 
Ersatz in solchen Geleisen verwendet, welche einer geringen Beanspruchung unterliegen^. 

Um u. A. zu ermitteln, welchen Einfluss die Konstruktion des Oberbaues auf die 
Höhe der Unterhaltungs- und Erneuerungskosten eines Geleises ausübt, hat der Verein 
für Eisenbahnkunde zu Berlin am 10. März 1891 auf Anregung eines seiner Mitglieder, 
des Geheimraths Dr. Wedding, einen Ausschuss beauftragt, die Erfahrungen zu sammeln, 
welche mit verschiedenen Oberbau -Anordnungen gemacht worden sind. Der Ausschuss 
war nicht im Zweifel darüber, dass der in der Literatur vorhandene Stoff nicht genüge, 
um die gestellte Aufgabe befriedigend zu lösen, und beschloss daher zunächst, möglichst 
viele Fachgenossen, welche in der Lage sind, Eisenbahngeleise zu beobachten, um die 
Mittheilungen ihrer Erfahrungen zu ersuchen. Zur Erleichterung dieser Mittheilung sind 
Fragebogen aufgestellt worden, durch deren möglichst erschöpfende Beantwortung der 
Ausschuss in die Lage zu kommen hofft, die wesentlichsten Anhaltspunkte für die Be- 
urtheilung der Güte der verschiedenen Oberbau -Anordnungen zu gewinnen'*. 

' Bericht der Verwaltung der Niederschlesisch-Märkischen Bahn vom Jahre 1869, S. 28. — Oi^n 
f. d. F. d. E. 1870, S. 244. 

2 Bericht der Köln-Mindener Eisenbahn über Bau und Betrieb. 1864. — Organ f. d. F. d. E. 1866, 
S. 226. 

3 Pollitzer. Die Bahnerhaltung. Brunn 1874, S. 128. 

4 Rundschreiben des Vereins für Eisenbahnkunde zu Berlin vom 25. Juli 1891. 
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nnten 


119 


» 


2 




oben 


133 


» 


10 




unten 



te 26 Zeile 16 von nnten lies »Jahrzehnte« statt Jahrzehte. 

50 » 19 > » ) 
300 » 15 » » I * »Kingstown« statt Kingston. 

59 > 17 » • (Rand) lies > deutscher« statt deutsche. 

65 » 5 » • lies »Buenos -Ayres -Westbahn« statt B.-A.-Sädbahn. 

65 » I » » « » (667,8 km;« statt (675 km). 

81 unter Flg. 171 lies »Caledonian-Bahn« statt London and North -Western. 

85 » « 180 » »Stadtbahn« statt Staatsbahn. 

86 Zeile 3 von unten lies » Oesterreich « statt Oestereich. 
»1849« st<Ltt 1839. 
»1884« statt 1848. 
»Midland« statt Meidland. 
»North« statt Nort. 

»Schierlingstannen« statt Schirlingstannen. 
»erwähnt« statt beschreibt. 

135 unter Flg. 198 lies »Lam^gi^« statt Lam^gie. 

136 » » 203 » »Mac LeIIan« statt Mac Clellan. 

138 in der Fußnotiz Zeile 4 von unten lies »S. 30« statt S. 506. 

146»» » »3» D B »Forestry« statt Forestrey. 

162 Zeile 13 von oben lies »Reynolds« statt Reynold. 

196» 17» » B » Weishaupt « statt Weisshaupt. 

199» I7> * » »untergelegter« statt untergelegten. 

214 o I » unten » »Einklinkung« statt Anbringung von Einklinknngen. 

208 Fig. links lies »414 P.-Bahn. Mac Conway Torley (1889; 1:5«. 

208 n rechts » »413 » Cox (1889) 1:5«. 

232 unter Fig. 473 Hes »Guillaume« statt Guilleaume. 

258 Zeile 7 u. 8 von unten lies »Bor-deaux« statt Borde-aux. 

275 » I von unten lies »begrenzen« statt begränzen. 

286 « I » » u »Preston« statt Breston. 

289 » 5 B » » »Gloucester« statt Glocester. 

377 » 3 » » » »Schienenköpfe« statt Schienenöpfe. 

408 Zeile II von unten lies »5" (127 mm)« statt 5" (128 mm). 

473 ' I ▼oi^ oben ^ 

473 unter Figg. 1114 u. 1115 / ^^ »Bri^ff«« statt Bridge. 

496 Zeile 15 von oben (Randbem.) lies »(1848)« statt 1838. 

518 » 5 » unten lies »(Vgl. Fig. 548)« statt der Fig. 1250. 

601 » 7 n oben » als Randbemerkung » Haarmann. Hakenplatte (1882)«. 



» 607 ist als Fig. 1461 zu setzen m ^ statt der dort gedruckten. 

» 702 Hes in der Fußnotiz Zeile 2 von unten »Tratman« statt Tratmann. 
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